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1 UVOD 
Železniški promet je ena najstarejših oblik transporta tovora in potnikov. Na območju Slovenije so se 
železniške proge po zaslugi Avstrijskega cesarstva začele graditi zelo zgodaj. Prva železniška proga je 
bila v Sloveniji zgrajena že leta 1846, ko je Južna železnica povezala Celje in Gradec. Leta 1944 so 
Nemci zgradili drugi tir od Zidanega Mosta do Zagreba in od takrat je potek naših glavnih železniških 
povezav do danes ostal enak. V času, ko so načrtovali in gradili našo železniško infrastrukturo, niso 
razmišljali o enotnih evropskih trgih, neprekinjenem čezmejnem transportu tovora in potnikov ter 
interoperabilnosti, temveč so se zaradi tehnologije gradnje morali spopadati predvsem z izzivi, kje in 
kako bi bilo mogoče trasirati železniške povezave. Zato obstoječa železniška infrastruktura v Sloveniji 
ne ustreza zahtevam sodobnih železniških povezav, na katerih so običajne potovalne hitrosti vlakov 
med 120 km/h in 160 km/h. 
Potek železniških koridorjev so v devetdesetih letih usklajevali v Evropskem parlamentu in na PAN-
evropskih konferencah, kjer so med desetimi koridorji vseevropskega omrežja določili tudi za 
Slovenijo pomemben potek V. in X. koridorja. Ker je izgradnja prometne infrastrukture finančno 
obsežna, so potek koridorjev izvedli večinoma po obstoječi infrastrukturi in določili projekte za 
izboljšavo omrežja. Zato dejanski potek železniških povezav, predvsem na območju vzhodne in 
srednje Evrope, ni bil prepleten optimalno ter tako obstajajo odseki železniških povezav, ki ne sledijo 
začrtani smeri koridorjev. Primer takšne železniške povezave je obstoječa železniška proga med 
Mariborom in Zagrebom, ki poteka preko Zidanega Mosta. Ta povezava je na zemljevidih izrisana kot 
neposredna povezava Maribora in Zagreba preko Hajdine in Krapine. Takšen potek glavne prometne 
poti je tudi izrisan v Strategiji prostorskega razvoja Slovenije, ki ga prikazuje slika št. 1. 
 
Slika 1: Zasnova prometnih povezav (vir: [1]) 
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Zadnja sprememba smernic vseevropskega transportnega omrežja, ki določajo zasnovo in razvoj 
vseevropskega transportnega omrežja, je na novo definirala njegovo strukturo in vpeljala pojma 
jedrnega ter dopolnilnega dela omrežja. Ena glavnih prednosti jedrnega koridorja je, da predstavlja 
koridor skupnega pomena za celotno Evropsko unijo in je kot takšen deležen večje finančne pomoči 
pri razvoju, gradnji in vzdrževanju infrastrukture. V novih smernicah so v jedrni del vključene tudi 
nekatere železniške povezave, ki so zgrajene na novo in so tako preusmerile nekatere že ustaljene 
koridorje. 
Slovenija mora, če želi ohraniti prednost, ki jo ima po zaslugi geografske lege, nujno posodobiti 
obstoječo železniško infrastrukturo, saj nas sosednje države pospešeno prehitevajo na tem področju in 
na račun tega se tudi prometni koridorji preusmerjajo okrog ozemlja Slovenije. Ena od železniških 
prog, ki je potrebna posodobitve, je obstoječa železniška proga Šentilj – Maribor – Pragersko – Zidani 
Most – Dobova. Študije namreč kažejo, da če nam uspe obstoječo infrastrukturo posodobiti na nivo, 
kot ga imajo v sosednjih državah, da bodo naše železniške povezave v tem primeru še vedno 
konkurenčnejše v primerjavi z koridorji v bližini. 
1.1 Namen in cilj diplomske naloge 
Namen diplomske naloge je predstaviti obstoječe stanje slovenskega dela železniške povezave med 
Gradcem in Zagrebom, ki trenutno poteka po trasi Šentilj – Maribor – Pragersko – Zidani Most – 
Dobova; našteti in poskušati oceniti ukrepe, ki jih bo treba izvesti na obstoječi infrastrukturi, če želimo 
posodobiti obstoječo železniško povezavo na nivo, ki ga zahteva vključenost v jedrni del 
vseevropskega železniškega omrežja; predstaviti vsebino in zaključke študije, ki je obravnavala 
izvedljivost nove železniške povezave med Mariborom in Zagrebom; predstaviti razloge za in proti 
gradnji železniške povezave ter odpreti nekatera vprašanja, ki se pojavijo ob izgradnji nove železniške 
povezave Zagreb – Krapina – Hajdina – Maribor.  
Cilj diplomske naloge je podati nov predlog, v prostor umeščenega, slovenskega dela nove železniške 
povezave med Mariborom in Zagrebom, ob upoštevanju veljavnih tehničnih in okoljskih predpisov, s 
pomočjo programske opreme CGS Ferrovia in podati oceno utemeljenosti izgradnje nove železniške 
povezave Zagreb – Krapina – Hajdina – Maribor. 
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2 VSEEVROPSKO ŽELEZNIŠKO OMREŽJE TEN-T 
Od začetka 19. stoletja dalje je bil glavni princip razvoja železniškega omrežja ustvarjanje notranjega 
sistema povezav v posameznih državah. Povezave so morale zagotavljati dostop do glavnih mest kot 
tudi dostop do glavnih pristanišč ter tako omogočati uvoz in izvoz blaga ter surovin za industrijo. 
Povezave med posameznimi državami niso bile prioriteta, temveč so nastajale po naključju. V 
Zahodni Evropi je ideja o enotnem sistemu mednarodnih transportnih koridorjev zaživela šele v 
poznih osemdesetih letih, v sklopu t.i. ideje o »Single network for the single market«. Zaradi te ideje 
je prišlo do zasnove vseevropskega prometnega omrežja ali t.i. TEN-T omrežja. 
 
2.1 Zgodovinski razvoj vseevropskega železniškega omrežja TEN-T 
Od sredine osemdesetih let je politika vseevropskega prometnega omrežja določala okvir politike 
razvoja infrastrukture za nemoteno delovanje notranjega trga, zagotavljanje gospodarske, socialne in 
ozemeljske povezanosti ter boljše dostopnosti v celotni Evropi. To je leta 1992 privedlo do zapisa 
posebne pravne podlage za vseevropska omrežja v Maastrichtsko pogodbo in leta 1994, na Evropskem 
svetu v Essnu, do sprejetja seznama štirinajstih glavnih projektov [2]. Leta 1996 sta Evropski 
parlament in Evropski svet sprejela odločbo št. 1692/96/ES o smernicah Skupnosti za razvoj 
vseevropskega prometnega omrežja. Namen te odločbe je bil določitev smernic, ki zajemajo cilje, 
prednostne naloge in splošno zasnovo ukrepov, načrtovanih na področju vseevropskega prometnega 
omrežja. Te smernice so določale projekte v skupnem interesu, katerih izvajanje naj bi prispevalo k 
razvoju Skupnosti. Štirinajst glavnih projektov je predstavljalo t.i. projekte skupnega interesa, katerih 
cilj je bil izboljšanje obstoječega stanja infrastrukture, odprava ozkih grl, znižati emisije CO2, 
zagotoviti trajnostno mobilnost oseb in blaga znotraj meja Evropske unije, medsebojno povezati 
glavna urbana središča in regije ter omogočiti splošen dostop [3]. 
 
Vseevropsko omrežje ali t.i. TEN-T omrežje je obsegalo prometno infrastrukturo, sisteme za 
upravljanje prometa ter sisteme za navigacijo in določanje položaja. Prometno infrastrukturo je 
sestavljalo 56 000 km dolgo omrežje cest in 70 000 km dolgo železniško omrežje, 12 000 km vodnih 
poti, 267 letališč, morska pristanišča in pristanišča na celinskih plovnih poteh ter druga prometna 
vozlišča, ki bi omogočala intermodalen transport blaga. Direktiva 1692/96/ES je železniško omrežje 
definirala kot sklop železniškega omrežja za visoke hitrosti in železniškega omrežja za 
konvencionalne hitrosti. Omrežje železniških prog za konvencionalne hitrosti so sestavljale proge za 
konvencionalni železniški prevoz skupaj s kombiniranim železniškim prevozom [3]. 
 
V času sprejemanja in potrjevanja smernic je prišlo v Evropi do političnih sprememb, s čimer so se 
odprli novi trgi na vzhodu Evrope, zaradi katerih je postalo očitno, da je potrebno razmisliti o širitvi 
TEN-T omrežja na vzhod. S tem namenom so se leta 1991 v Pragi, 1994 na Kreti in 1997 v Helsinkih 
odvijala pogajanja na Pan-evropskih transportnih konferencah. Sprejet je bil načrt širitve TEN-T 
omrežja v treh stopnjah. Dogovorjene in dokončno definirane koridorje, ki so jih sestavljale mreže 
cestnih in železniških povezav, kombiniran transport, plovne poti in letališča, so poimenovali 
Helsinški koridorji oz. Pan-evropski koridorji. Helsinški koridorji so potekali po ozemljih srednje, 
vzhodne in jugovzhodne Evrope. 
4  Blejec, J. 2014. Upravičenost gradnje nove železniške povezave Zagreb – Maribor – Gradec. 
 Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Oddelek za gradbeništvo, Prometna smer. 
 
Slika 2: Shema pan-evropskih prometnih koridorjev (vir: [4]) 
Na začetku je bilo načrtovanih devet koridorjev, vendar so na zadnji Helsinški konferenci dodali deseti 
koridor. Shema pan-evropskih koridorjev. Slika št. 2, nazorno prikazuje pomanjkljivost zasnove pan-
evropskih koridorjev. Sam potek koridorjev ni prepleten v pravo mrežo, ki bi omogočila neposredne 
povezave med koridorji v smeri sever-jug, temveč so te nastale predvsem po naključju, saj so pan-
evropski koridorji speljani predvsem iz Nemčije proti jugovzhodu in iz smeri Italije in Jadranskega 
morja proti severovzhodu. Od desetih koridorjev sta na območju Republike Slovenije potekala dva 
pan-evropska koridorja. Na ozemlju Slovenije sta potekala V. koridor Sežana – Divača – Postojna – 
Ljubljana – Zidani Most – Celje – Grobelno – Pragersko Ormož – Murska Sobota – Hodoš z vejo 
Divača – Koper in X. koridor Jesenice – Kranj – Ljubljana – Zidani Most – Dobova z vejo a X. 
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koridorja Šentilj – Maribor – Pragersko – Zidani Most. Oba koridorja sta bila za Slovenijo zelo 
pomembna z vidika geostrateškega položaja, saj smo na ta način imeli oba koridorja vključena v 
omrežje TEN-T, katerega vzdrževanje in gradnjo je sofinancirala Evropska unija preko svojih 
finančnih instrumentov. Na shemi pan-evropskih koridorjev je razvidno tudi, da je cestni del X. 
koridorja, natančneje veja, prikazana kot neposredna povezava Gradec – Maribor – Ptuj – Krapina – 
Zaprešić – Zagreb, obstoječa in planirana, železniška povezava pa poteka Gradec – Maribor – 
Pragersko – Zidani Most – Dobova – Zaprešić – Zagreb. Slednje je razvidno tudi na sliki št. 3, ki 
prikazuje potek V. in X. koridorja. 
 
 
Slika 3: V. in X. pan-evropski koridor na območju Republike Slovenije (vir: [5]) 
Leto 2004 je prineslo kar nekaj sprememb na področju TEN-T omrežja zaradi širitve EU in 
spremenjenih prometnih tokov. Razširjen je bil seznam prednostnih projektov s prvotnih štirinajst na 
trideset. Od tridesetih prednostnih projektov jih je bilo kar enaindvajset s področja železniške 
infrastrukture, med katerimi je bil za Slovenijo najpomembnejši prioritetni projekt št. 6 Železniška os 
Lyon-Trieste-Divača/Koper-Divača-Ljubljana-Budapest-ukrajinska meja. Oblikovanih je bilo več 
finančnih in nefinančnih instrumentov za lažje izvajanje projektov, kot so finančna uredba TEN, 
Kohezijski sklad, Evropski sklad za regionalni razvoj in posojila Evropske investicijske banke. Z 
uredbo št. 884/2004/ES so bile tudi natančneje definirane funkcije, ki jih mora TEN-T omrežje 
izpolnjevati. Železniško omrežje je mora izpolnjevati vsaj eno od naslednjih funkcij [6]: 
 imeti pomembno vlogo v potniškem prometu na dolge razdalje, 
 omogočiti povezavo z letališči, 
 omogočiti dostop do regionalnih in lokalnih železniških omrežij, 
 pospešiti tovorni promet z opredelitvijo in razvojem glavnih prog, namenjenih tovornemu 
prometu, ali prog, na katerih ima prednost tovorni promet, 
 imeti pomembno vlogo v kombiniranem prevozu 
 skupaj s pristanišči skupnega interesa držav članic EU povezati morski promet na kratkih 
razdaljah s celinskimi plovnimi potmi. 
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Leta 2011 je Evropska komisija predlagala nove smernice, ki bi nadomestile smernice sprejete z 
uredbo št. 661/2010 leta 2010. Cilj teh novih smernic je bil zagotoviti celotno in povezano 
vseevropsko prometno omrežje, ki zajema vse države članice in regije ter zagotavljati podlago za 
razvoj vseh vrst prevoza, da se spodbudijo njihove prednosti in s tem zagotovi čim večja dodana 
vrednost omrežja za Evropo. Te smernice so prav tako opredelile dolgoročno strategijo za politiko 
TEN-T omrežja do leta 2030 in 2050 ob upoštevanju izzivov, ki jih je opredelila bela knjiga »Načrt za 
enotni evropski prometni prostor – Na poti h konkurenčnemu in z viri gospodarnemu prometnemu 
sistemu« [2]. 
Zadnja sprememba smernic je popolnoma spremenila definicijo vseevropskega omrežja. Opuščena je 
ideja o kombinaciji omrežja in posameznih prioritetnih projektov, ki ga dopolnjujejo in izpolnjujejo na 
posameznih odsekih. Eden od argumentov za spremembo je počasnost nadgradnje obstoječih povezav 
in izgradnja novih manjkajočih povezav, ki so bile predvidene s prioritetnimi projekti. Omrežje TEN-
T bo tako sestavljeno iz časovno dveh ločenih projektov, ki skupaj tvorita celovito omrežje. Prvi 
projekt je osrednje ali jedrno omrežje, ki mora biti dokončano najkasneje do 31. decembra 2030. 
Jedrno omrežje sestavlja devet koridorjev; ti so bili zasnovani upoštevajoč tovorne železniške 
koridorje, ki bodo predstavljali okvirno osnovo osrednjega omrežja. Jedrno omrežje bo povezalo 94 
večjih pristanišč s cestnimi in železniškimi povezavami in zagotavljalo železniško povezavo 38 
letališč z večjimi mesti. Jedrno omrežje vključuje 15000 km nadgrajenih železniških prog za hitre 
vlake in 35 čezmejnih projektov, ki bodo odpravljali ozka grla. Drugi projekt je obsežno napajalno ali 
dopolnilno omrežje, ki bo dokončano najkasneje do 31. decembra 2050 in bo zagotavljalo pokritost 
Evropske unije in dostop do vseh regij. Predvideno omrežje bo zagotavljalo varnejši promet in 
nemoteno hitrejše potovanje brez ozkih grl. Evropska unija bo pri financiranju jedrnega omrežja 
pomagala s svojimi finančnimi instrumenti, saj naj bi prvotni stroški vzpostavitve omrežja znašali 250 
milijard evrov. Dogovor o sprejetju novih smernic, ki je bil dosežen v tristranskih pogajanjih med 
Evropskim parlamentom, Svetom in Evropsko komisijo, je uradno potrjen in sprejet z Uredbo 
2013/1315/EU. Potek koridorjev novega vseevropskega železniškega omrežja prikazuje slika št. 4. 
 
Slika 4: Shema jedrnega omrežja TEN-T (vir: [7]) 
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Ena od glavnih ovir pri uresničitvi popolnega vseevropskega železniškega omrežja je bila že od 
samega začetka kopica tehničnih in varnostnih predpisov, ki so bili sprejeti na nivojih posameznih 
držav in tako onemogočali učinkovit in neoviran pretok tovora in potnikov. To je povezano s samim 
razvojem železniškega omrežja, kot je bilo omenjeno na začetku. Zato so leta 2004 v smernicah 
zapisali, da najpomembnejše zahteve in tehnične značilnosti železniških prog urejajo direktive o 
interoperabilnosti vseevropskega sistema konvencionalnih železniških prog. Evropski parlament je 
sprejel kar nekaj direktiv na področju interoperabilnosti, na začetku ločeno za proge visokih hitrosti in 
ločeno za proge konvencionalnih hitrosti, ki pa so bile kasneje združene v skupno besedilo oz. 
trenutno veljavno direktivo št. 2008/57/ES o interoperabilnosti železniškega sistema v Skupnosti. 
Ključno oviro na področju nadzora in krmiljenja železniškega prometa so odpravili z razvojem in 
dogovorom o uporabi usklajenega sistema European Rail Transport Management System ali na kratko 
ERTMS. Pomemben člen tega sistema je tudi t.i. ETCS ali European Train Control System, ki 
predstavlja skupni standard na področju železniške signalizacije, varnosti in vodenja vlakov. ERTMS 
bo omogočal neprekinjeno obratovanje železniškega sistema in tako zagotavljal uporabnikom visoko 
raven kakovosti, varnosti ter omogočil vzpostavitev dejanskega omrežja brez notranjih meja. Tako 
bodo državljani Unije, gospodarski subjekti, regionalni in lokalni organi v celoti uživali koristi, ki jih 
interoperabilen sistem predstavlja. 
Direktiva 2008/57/ES je železniško omrežje razdelila na posamezne strukturne podsisteme, katerih 
bistvene zahteve natančneje določajo posamezne tehnične specifikacije ali t.i. TSI-ji. Seznam 
podsistemov je naslednji [8] (kasneje dopolnjeno z uredbo št. 454/2011): 
a. strukturna področja: 
i. infrastruktura, 
ii. energetika, 
iii. vodenje – upravljanje in signalizacija ob progi, 
iv. vodenje – upravljanje in signalizacija na vozilu, 
v. tirna vozila, 
b. področja delovanja: 
i. vodenje in upravljanje prometa, 
ii. vzdrževanje, 
iii. telematske aplikacije za potniški in tovorni promet. 
2.1.1 Lastnosti celovitega vseevropskega železniškega omrežja po predlogu smernic o razvoju 
vseevropske omrežja TEN-T leta  
V novih smernicah za razvoj vseevropskega železniškega omrežja sprejetih v letu 2013 z uredbo št. 
2013/1315/EU, so zapisani sestavni deli in tudi lastnosti železniškega omrežja, ki jih mora imeti 
železniška proga uvrščena v jedrni del ali v dopolnilni oz. napajalni del omrežja TEN-T. 
Železniško infrastrukturo sestavljajo proge za visoke hitrosti in proge za konvencionalne hitrosti, 
vključno z vsemi stranskimi tiri, predori, mostovi, tovornimi terminali, potniškimi postajami, 
postajami, ki omogočajo intermodalen način prevoza ter vsa potrebna tehnična oprema, ki poleg 
elektrifikacije železniških prog omogoča tudi varen in učinkovit prevoz potnikov in tovora. 
Tehnične lastnosti vseh železniških prog v TEN-T omrežju morajo biti v skladu z zahtevami tehničnih 
specifikacij posameznih podsistemov za nove in nadgrajene proge, ki so sestavni del direktive št. 
2008/57/ES. Tako bo dosežena interoperabilnost celovitega sistema TEN-T omrežja, ki bo zaradi tega 
bolj učinkovito in konkurenčno. Nekaj osnovnih zahtev, ki veljajo tako za dopolnili del kot tudi za 
jedrni del omrežja so [2]: 
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 železniške proge morajo biti opremljene z ERTMS, 
 normalna tirna širina znaša 1435 mm, 
 železniške proge so elektrificirane, 
 proge, ki se uporabljajo za redne tovorne prevoze morajo dopuščati osno obremenitev 22,5 ton 
in dolžino vlakov 750 m, 
 največji nagib nivelete na novih progah, ki jih bodo uporabljali tovorni vlaki mora biti 
12,5 ‰. 
Jedrno omrežje je sestavljeno iz strateško najpomembnejših delov infrastrukture celovitega omrežja in 
kot tako mora predvsem prispevati k povečanju mobilnosti in razvoju nizkoogljičnega prometnega 
sistema, povezano mora biti v vozliščih in omogočati prometne povezave s prometnimi sistemi drugih 
držav. Železniške proge, po katerih se odvija redni tovorni promet in so uvrščene v jedrni del TEN-T 
omrežja, morajo poleg zgoraj navedenih zahtev omogočati tudi hitrosti najmanj 100 km/h [2]. 
2.2 Jedrno in dopolnilno omrežje na območju Republike Slovenije 
Na območju Slovenije smo po zaslugi geografske lege in pan-evropskih konferenc dobili dva 
koridorja, ki sta bila pomembna na nivoju vseevropskega železniškega omrežja. Preko naše države sta 
potekala V. in X. pan-evropski koridor. Trasa petega koridorja je bila naslednja: italijanska državna 
meja – Sežana – Divača – Postojna – Ljubljana – Zidani Most – Pragersko – Hodoš z vejo Divača – 
Koper. Deseti koridor pa je v Sloveniji potekal po trasi: Jesenice – Kranj – Ljubljana - Zidani Most – 
Senožeče – Dobova z vejo a. Šentilj – Maribor – Pragersko – Zidani Most. Leta 2004 je bil prioritetni 
projekt številka 6 podaljšan od Trsta, kjer se je zaključil v odločbi št. 1692/96/ES, na ozemlje novih 
držav članic Evropske unije. Prioritetni projekt št. 6 je tako potekal: Lyon – Trst – Divača/Koper – 
Divača – Ljubljana – Pragersko – Hodoš – Budimpešta - ukrajinska meja. 
S prenovo smernic se je spremenilo tudi poimenovanje koridorjev, za Slovenijo sta pomembna 
koridorja št. 3 ali t.i. mediteranski koridor, ki na ozemlju Slovenije sovpada z nekdanjim V. 
koridorjem in koridor št. 1 ali t.i. baltsko-jadranski koridor vseevropskega železniškega omrežja. 
V osnovnem predlogu Slovenija ni bila vključena v geostrateško in gospodarsko pomemben baltsko-
jadranski koridor, ki povezuje pristanišča v Baltskem morju s pristanišči v Jadranskem morju. 
Delegacija Ministrstva za infrastrukturo in prostor je leta 2012 na zasedanju Sveta EU za promet, 
telekomunikacije in energijo dosegla, da so Slovenijo vključili v baltsko-jadranski koridor z vejo od 
Gradca preko Maribora in Ljubljane do Kopra. Baltsko – jadranski koridor je namreč prej potekal 
preko Avstrije in Italije do italijanskih pristanišč v Severnem Jadranu [9]. 
Slovenski del jedrnega vseevropskega železniškega omrežja sestavljajo: 
 trasa V. pan-evropskega koridorja, ki je zdaj del sredozemskega koridorja: italijanska meja –
Sežana – Divača – Ljubljana – Zidani Most – Pragersko – Hodoš, 
 železniška proga, ki je del baltsko – jadranskega koridorja: Šentilj – Maribor – Pragersko – 
Zidani Most – Ljubljana – Divača – Koper, 
 odsek od Zidanega Mosta do Dobove kot del sredozemskega koridorja, 
 Letališče Jožeta Pučnika z železniško povezavo do Ljubljane, 
 nova železniška povezava Ljubljana – letališče Jožeta Pučnika – Jesenice, 
 Luka Koper, 
 ljubljansko vozlišče s terminalom železnica-cesta oz. t.i. »rail-road« terminalom. 
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Kot lahko vidimo, smo ohranili v jedrnem omrežju TEN-T večino slovenskega železniškega križa 
glavnih železniških prog, kar pomeni, da bomo pri financiranju nadgradnje obstoječega stanja in 
novogradenj lahko računali na večjo pomoč EU. 
V Sloveniji je na jedrnem omrežju vseevropskega železniškega omrežja do leta 2030 predvideno: 
 izgradnja drugega tira Divača – Koper (v okviru sredozemskega koridorja), 
 izgradnja nove hitre proge Sežana – Ljubljana – Zidani Most – Dobova, 
 nadgradnja obstoječe proge Ljubljana – Zidani Most – Pragersko, 
 izgradnja drugega tira in nadgradnja obstoječe proge Pragersko – Hodoš, 
 izgradnja drugega tira Šentilj – Maribor, 
 nadgradnja odseka Maribor – Pragersko, 
 uvedba ERTMS sistema nadzora in vodenja vlakov na celotnem jedrnem omrežju. 
Slovenski del dopolnilnega vseevropskega železniškega omrežja predstavlja odsek Jesenice – Kranj – 
Ljubljana X. pan-evropskega koridorja, letališče Maribor in terminal železnica-cesta v Mariboru. 
Republika Slovenija si je v okviru mednarodnih aktivnosti prizadevala, da bi se povečal pomen X. 
koridorja in dosegla, da se bo ob naslednji reviziji vseevropskega omrežja preučila možnost vključitve 
obstoječe in nove povezave med Ljubljano in Jesenicami v jedrni del vseevropskega omrežja TEN-T. 
Pri pogajanjih za vključitev te povezave v jedrni del bi se glede na pomembnost te povezave za nas in 
balkanske države lahko združili s Hrvaško kot novo članico Evropske unije in dosegli nekaj 
podobnega, kot so to storili Avstrijci pri svojem projektu BAA, ki je opisan v naslednjem poglavju. 
Po zgledu projekta BAA bi lahko z izgradnjo nove železniške povezave med Mariborom in Zagrebom 
izboljšali funkcionalnost Pirnske osi oz. neke vrste podaljšanje nekdanjega prioritetnega projekta št. 
22, kar je podrobneje opisano v nadaljevanju v poglavju 4 o Krapinski železnici. 
2.3 Projekt BAA »Baltic – Adriatic – Axes« 
Ena od pomembnejših povezav v Evropi je baltsko-jadranski koridor, ki je najbolj vzhodna možna pot 
za prečkanje Alp ter hkrati povezuje Baltsko morje z Jadranskim morjem. Trasa koridorja poteka 
preko Poljske, Češke, Slovaške, Avstrije in Italije. Koridor predstavlja pomembno povezavo 
celinskega dela in pristanišč v Baltskem ter Jadranskem morju [10]. Slovenija se je uspela priključiti 
koridorju z vejo Gradec – Maribor – Ljubljana – Koper, vendar pa ta povezava ni del projekta, ki je 
opisan na tem mestu. 
2.3.1 Podaljšanje prioritetnega projekta številka 23 
Leta 2004, ob sprejetju novih smernic o razvoju vseevropskega omrežja, se je na seznam prioritetnih 
projektov uvrstil tudi projekt št. 23 Gdansk – Bratislava/Dunaj. Namen projekta je bil modernizirati in 
rekonstruirati nekdanji šesti pan-evropski koridor, ki je povezoval Gdansk z Bratislavo preko Katowic 
in Žiline ter z Dunajem preko veje, ki je potekala skozi Brno. Koridor predstavlja pomembno os v 
smeri sever-jug, ki omogoča multimodalen transport potnikov in blaga od pristanišča v Gdansku po 
celotnem koridorju. Potek podaljšanega prioritetnega projekta št. 23 prikazuje slika št. 5. 
Ko bo projekt zaključen, bo nadgrajena dvotirna in elektrificirana proga omogočala hitrosti do 160 
km/h za potniški promet, na nekaterih delih proge na Poljskem tudi višje od 160 km/h in potovalne 
hitrosti do 120 km/h za tovorni promet [11]. 
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Vendar pa so Avstrijci predlagali podaljšanje prioritetnega projekta, saj bi tako koridor dobil večji 
pomen in bil bolj učinkovit, če bi imeli moderno, hitro in neposredno povezavo do severnega Jadrana. 
Predlagali so, da bi se projekt nadaljeval od Dunaja preko Gradca, Celovca, Udin do Trsta in naprej 
proti Benetkam do Bologne. Kot podaljšanje je predvidena tudi nova povezava med Bratislavo in 
Dunajem ter pristaniščem v Gdansku. Tako so leta 2006 ministri držav, ki so vključene v projekt, 
podpisali pismo namere, ter se tako zavezali k uresničitvi projekta. 
 
Slika 5: Prioritetni projekt številka 23 in predlog podaljšanja projekta (vir: [10]) 
Ker se je projekt št. 23 končal pri Dunaju oz. Bratislavi je bila razširitev večinoma na avstrijskem 
ozemlju, kjer ta razširitev predstavlja novo povezavo Dunaja s Celovcem in boljšo vključitev Gradca v 
njihovo železniško omrežje. Obseg gradbenih del na avstrijskem delu baltsko-jadranskega koridorja je 
precej obsežen, saj vključuje izgradnjo nove železniške postaje na Dunaju, posodobitev železniške 
proge Dunaj – Gradec, izgradnjo 130 km nove proge t.i. Koralmske železnice in izgradnjo 
Koralmskega tunela v dolžini 33 km ter 26 km dolgega Semmerinškega tunela. 
Nova železniška postaja na Dunaju je potrebna, saj bo po izgradnji in dokončanju baltsko-jadranskega 
koridorja ležala na križišču dveh pomembnih povezav v smeri sever-jug in vzhod-zahod, leži namreč 
na stičišču dveh prioritetnih projektov – št. 17 Pariz-Strasbourg-Stuttgart-Dunaj-Bratislava in št. 23. 
Zato bo postala najpomembnejše avstrijsko vozlišče za regionalni, državni in mednarodni železniški 
promet. Železniška postaja bo zgrajena kot prevozna železniška postaja, na kateri je pričakovan 
promet približno 1000 vlakov in 145000 potnikov dnevno [10]. Nova železniška postaja v vrednosti 
800 milijonov evrov je že delno v uporabi od leta 2012 in naj bi bila dokončana do konca leta 2015. 
Ena od naravnih ovir, ki leži na trasi od Dunaja do Gradca, je tudi Semmering. Obstoječa proga, 
poteka preko prelaza Semmering in je najstarejša gorska železniška proga s standardno tirno širino 
1435 mm v Evropi, ki je tudi zaščitena s strani UNESCO-a. Trenutno so vzdolžni nagibi na obstoječi 
progi 25 ‰, kar za moderno železniško progo ni sprejemljivo. Zato so novo progo speljali skozi 
26 km dolg tunel, vreden približno 3 milijarde evrov, ki bo skrajšal potovalni čas za skoraj pol ure. 
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Nagib proge bo 8,5 ‰, kar bo omogočilo vleko težkih tovornih vlakov z eno lokomotivo. Dela v 
tunelu so se začela aprila 2012 in naj bi bila končana do leta 2022. 
Tretji večji projekt, ki ga načrtuje Avstrija in ki ima morda največje posledice za našo državo, je t.i. 
Koralmska železnica. Avstrijci gradijo 130 km dolgo sodobno dvotirno železniško progo že od leta 
2001. Nova proga, bo neposredno povezala Gradec s Celovcem in tako skrajšala potovalni čas treh ur 
na manj kot eno uro. Na novi železniški povezavi je tudi 33 km dolg Koralm tunel, ki so ga začeli 
graditi leta 2008. Proga naj bi bila dokončana do leta 2016. Ker v prihodnosti pričakujejo rast prometa, 
so se leta 2009 odločili nadgraditi glavno železniško postajo v Gradcu. Gradec bo s to novo progo 
postal strateško bolj pomembno vozlišče in bo kot tako vključen v jedrno omrežje vseevropskega 
prometnega omrežja [10]. 
Koralmska proga do neke mere predstavlja konkurenčno pot našemu delu sredozemskega koridorja ali 
bivšega V. pan-evropskega koridorja. Avstrijci opravičujejo izgradnjo Koralmske železniške povezave 
tudi s tem, da naj bi priključitev BAA projekta na prioritetni projekt št. 6 preobremenila in zmanjšala 
učinkovitost železniške povezave Pragersko – Ljubljana – Postojna – Divača/Koper – Trst. Trdijo 
namreč, da si omenjena koridorja ne bosta konkurirala, saj naj bi služila različnim prometnim tokovom 
[12]. V Gradcu se na baltsko-jadranski koridor priključi veja a bivšega X. pan-evropskega koridorja, 
ki poteka tudi čez Slovenijo.  
Na italijanskem delu baltsko-jadranskega koridorja je povezavo z Avstrijo zagotovila Tabljanska 
(Pontebannska) železnica, ki je bila dokončana leta 2000. Tako je Pontebannska železniška proga 
dobila dodaten strateški pomen in je v predlogu novih smernic umeščena v jedrni del vseevropskega 
omrežja skupaj s celotnim baltsko-jadranskim koridorjem [12]. 
Avstrija je projekt uspešno predstavila in zagovarjala pri evropskih institucijah in tako pri reviziji 
smernic leta 2011 dosegla, da sta prioritetni projekt št. 23 in njegova razširitev osnova baltsko-
jadranskega koridorja, ki je vključen v jedrno omrežje novega TEN-T omrežja. S tem so si zagotovili 
precejšno finančno pomoč s strani Evropske unije in njenih finančnih instrumentov. Glede na to, da 
Slovenija zamuja z uresničitvijo projektov, predvidenih v okviru TEN-T omrežja, nam baltsko-
jadranski koridor do neke mere predstavlja grožnjo, saj če Slovenija ne posodobi svoje mreže 
pravočasno, bodo prometni tokovi, ki trenutno potekajo skozi Slovenijo, potekali po koridorjih 
sosednjih držav. Z nadgradnjo in rekonstrukcijo železniških povezav, ki bodo omogočale večje hitrosti 
in učinkovitejši vozni red ter s tem povezan učinkovitejši promet, bomo dosegli, da bodo železniške 
povezave v Sloveniji konkurenčnejše od železniških povezav v sosednji državi. Ena od železniških 
povezav, na kateri je nujno potrebna nadgradnja, je tudi obstoječa povezava Šentilj – Maribor – 
Pragersko – Zidani Most – Dobova. 
3 OBSTOJEČA POVEZAVA GRADEC – ŠENTILJ – MARIBOR – ZAGREB 
Današnja povezava Šentilj – Maribor – Zidani Most – Ljubljana – Trst je najstarejša povezava v 
Sloveniji, ki je nastala predvsem zaradi želje in potrebe Avstrijskega cesarstva po povezavi Dunaja s 
pristaniščem v Trstu. Avstrijsko cesarstvo, katerega del je nekoč bilo tudi ozemlje današnje Republike 
Slovenije, je zgodaj prepoznalo potencial, ki ga predstavljajo železniške povezave in tako so že leta 
1827 zgradili prvo ozkotirno železnico med mestoma Linz in Češke Budějovice. Leta 1846 je Južna 
državna železnica povezala Gradec z mestom Celje preko Maribora in Pragerskega. Odsek Celje-
Zidani Most je bil zgrajen v sklopu četrte etape, ko je 1849 Južna državna železnica zgradila povezavo 
do Ljubljane. Družba Južna državna železnica je povezala Dunaj s Trstom leta 1858 in s tem je bila 
končana strateško zelo pomembna povezava, ki je v osnovi še danes del sredozemskega koridorja 
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vseevropskega TEN-T omrežja. Povezavo med Zidanim Mostom in Zagrebom je leta 1862 zgradilo 
zasebno podjetje Južne železnice, ki je nastalo leta 1858 s privatizacijo družbe Južne državne 
železnice. Proga je bila enotirna in je potekala po trasi Zidani Most – Zagreb – Sisak ter kasneje z vejo 
do Karlovca. Leta 1944 so Nemci zgradili drugi tir med Zidanim Mostom in Zagrebom, kar je poleg 
izgradnje drugega železniškega mostu preko Savinje v Zidanem Mostu leta 1930 in kasnejše 
elektrifikacije proge, edina večja sprememba na tem odseku do danes. Potek obstoječe povezave se 
tako v osnovi ni spreminjal že 150 let [13]. 
Ker je predmet diplomske naloge nova povezava, ki bo potekala preko mesta Krapina na Hrvaškem, je 
umestno omeniti, da je železniška proga Zaprešić-Krapina bila zgrajena leta 1886 in da je bila leta 
1930 zgrajena povezava Krapina-Rogatec kot pomembna razbremenitev enotirne magistralne proge 
Zidani Most-Zagreb [13]. 
3.1 Potek obstoječe povezave 
Obstoječa povezava med Gradcem in Zagrebom poteka od Gradca do avstrijske meje pri Šentilju, 
preko Maribora, Pragerskega, Celja, Zidanega Mosta, Krškega do mejnega prehoda Dobova s Hrvaško 
in nato po ozemlju Hrvaške preko Zaprešića do Zagreba. Slovenski del povezave je najdaljši in meri 
159,2 km. Povezava, ki je bila nekoč označena kot veja a X. pan-evropskega koridorja je s spremembo 
ter sprejetjem novih smernic odsek Gradec – Šentilj – Pragersko – Zidani Most postal del veje, ki 
pripada baltsko-jadranskemu koridorju, odsek Zidani Most – Dobova – Zagreb pa je uvrščen v jedrni 
del TEN-T železniškega omrežja na sredozemskem koridorju, kar je že podrobneje opisano v poglavju 
o vseevropskih železniških koridorjih. Potek obstoječe povezave prikazuje slika št. 6. 
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Slika 6: Potek obstoječe povezave Gradec - Šentilj - Maribor - Pragersko - Celje - Zidani Most - Dobova – Zagreb, označeno 
z rdečo črto (vir:Google earth, http://ge-map-overlays.appspot.com/world-maps/maps-for-free-relief z dodano lastno grafiko 
21.11.2013) 
Slovenski del je razdeljen na tri progovne odseke. Prvi odsek je proga od državne meje preko Šentilja, 
Maribora do Pragerskega, kjer se obstoječa proga pridruži bivšemu petemu koridorju oz. novemu 
sredozemskemu koridorju. Drugi odsek je povezava med Pragerskim in Zidanim Mostom, ki poteka 
po trasi Pragersko – Poljčane – Šentjur – Celje – Laško – Zidani Most. V Zidanem Mostu je 
pomembno križišče dveh nekdanjih pan-evropskih koridorjev - X. in V. koridorja. Pot do Zagreba se 
od Zidanega Mosta nadaljuje po nekdanjem desetemu pan-evropskem koridorju, in sicer Zidani Most 
– Radeče – Sevnica – Krško – Dobova – meja s Hrvaško. 
3.2 Karakteristike obstoječe povezave 
Pri opisu tehničnih karakteristik obstoječe povezave sem se omejil samo na slovenski del, saj bo na 
koncu diplomske naloge podana primerjava med gradnjo nove železniške proge in nadgradnjo 
obstoječega slovenskega dela povezave, ki trenutno predstavlja ozko grlo na poti med Gradcem in 
Zagrebom. Karakteristike posameznih progovnih odsekov so zbrane v preglednicah št. 1, št. 2 in št. 3. 
Potek prvega progovnega odseka prikazuje slika št. 7. 
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Slika 7: Potek obstoječe železniške povezave Šentilj - Maribor - Pragersko (lasten vir) 
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Progovni odsek št. 1: državna meja (d.m.) – Šentilj – Maribor - Pragersko 
Obstoječe stanje: 
- Dolžina odseka = 35,2 km(1). 
- Zračna razdalja = 33,07 km 
- Enotirna elektrificirana železniška proga na odseku d.m. – Šentilj – Maribor. 
- Dvotirna elektrificirana železniška proga na odseku Maribor – Pragersko. 
- sistem napajanja na celotnem progovnem odseku: enosmeren 3 kV 
- Prepustna moč odseka d.m. – Šentilj – Maribor(2): 
62 vlakov/dan; izkoriščenost prepustne moči 63 %. 
- Prepustna moč odseka Maribor – Pragersko(2): 
185 vlakov/dan; izkoriščenost prepustne moči 63 %. 
- Kategorija C3(1) (20,0 t/os; 7,2 t/m) na odseku d.m. – Šentilj – Maribor dolžine 16,5 km. 
- Kategorija D4(1) (22,5 t/os; 8,0 t/m) na odseku Maribor – Pragersko dolžine 18,7 km. 
- Največji vzdolžni nagib(1): 9 ‰ 
- Največja dovoljena progovna hitrost: od 70 km/h do 140 km/h(1). 
- Najvišja progovna hitrost, ki jo omogoča vozna mreža(4): 
- odsek Pragersko – Maribor 160 km/h 
- odsek Maribor – Šentilj 140 km/h 
- Največja hitrost vlaka(2): 
- od 35 km/h do 80 km/h na odseku d.m. – Šentilj – Maribor vsi vlaki. 
- od 50 km/h do 160 km/h za vlake z nagibno tehniko. 
- od 50 km/h do 140 km/h za lahke vlake. 
- od 50 km/h do 120 km/h za druge vlake. 
- Najmanjši polmer krožnega loka Rmin = 300 m
(3)
 
- SV naprave(1): MO medpostajna odvisnost 
- Vozni časi na odseku d.m. – Šentilj – Maribor(1): 
- lokalni potniški vlaki: 20 min 
- tovorni vlaki: 18 min 
- hitri vlaki: 14 min 
 Vozni časi na odseku Maribor – Pragersko(1): 
- lokalni potniški vlaki: 19 min 
- tovorni vlaki: 19 min 
- hitri vlaki: 15 min 
 Termin zasičenosti infrastrukture(1): 
V letu 2015 odsek d.m. – Šentilj – Maribor. 
V letu 2028 odsek Maribor – Pragersko. 
Viri: 
(1) strokovna naloga »Analiza možnosti in potreb razvoja javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji« [14] 
 (2) Program omrežja 2014 SŽ [15] 
(3) Vzdolžni profili SŽ [16] 
(4) Navodilo o progi 2008 [17] 
Preglednica 1: Karakteristike progovnega odseka d.m. - Šentilj - Maribor - Pragersko 
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Na prvem progovnem odseku je najbolj kritičen odsek med državno mejo in Mariborom. Tu je namreč 
proga enotirna, kar je edini del obstoječe povezave, kjer železniška proga ni dvotirna. Posledično je 
prepustna moč tega dela ustrezno manjša kot pododsek Maribor – Pragersko. Težava se pojavi tudi pri 
kategoriji nosilnosti, ki je na tem delu C3. Ta kategorija ne ustreza zahtevam za progo, ki je umeščena 
v jedrni del TEN-T omrežja. Odsek je eden najbolj kritičnih na celotni obstoječi povezavi, saj je 
predviden termin zasičenosti infrastrukture že leto 2015. Železniška proga je na tem progovnem 
odseku elektrificirana v celoti, vendar je sistem električnega napajanja drugačen kot v sosednji državi 
Avstriji, kjer imajo izmeničen električni tok 15 kV/16 Hz. To predstavlja oviro interoperabilnosti 
našega železniškega omrežja z avstrijskim železniškim omrežjem, a pomanjkljivost je rešljiva z 
lokomotivami, ki lahko uporabljajo več različnih sistemov električnega napajanja. Trenutno na odseku 
Šentilj – Maribor zaradi omejitev glede nosilnosti tira ni omogočena vožnja vlakov z najsodobnejšimi 
lokomotivami Slovenskih železnic. 
Potek drugega progovnega odseka je razviden na sliki št. 8. 
 
Slika 8: Potek obstoječe železniške povezave Pragersko – Celje – Zidani Most (lasten vir) 
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Progovni odsek št. 2: Pragersko – Zidani Most 
Obstoječe stanje: 
- Dolžina odseka = 73,2 km(1) 
- Zračna razdalja = 51,04 km 
- Dvotirna elektrificirana železniška proga(2): 
- sistem napajanja na celotnem progovnem odseku: enosmeren tok 3 kV 
- Prepustna moč progovnega odseka(2): 185 vlakov/dan; izkoriščenost prepustne moči 63 % 
- Kategorija proge(2) C3 (20,0 t/os; 7,2 t/m) na odsekih Zidani Most – Celje (24,9 km) in Ponikva 
– Pragersko (29,9 km) skupaj v dolžini 54,8 km . 
- Kategorija proge(2) D4 (22,5 t/os; 8,0 t/m) na odseku Celje – Ponikva dolgem 18,4 km. 
- Največji vzdolžni nagib(1): 9 ‰ 
- Dovoljena progovna hitrost: od 65 km/h do 120 km/h (3). 
- Največja dovoljena progovna hitrost2): 
- odsek Zidani Most – Rimske Toplice 100 km/h 
- odseka Rimske Toplice – Šentjur in Grobelno – Pragersko 140 km/h 
- odsek Šentjur – Grobelno 160 km/h 
- Največja hitrost vlaka(2): 
- 80 km/h na odseku d.m. – Šentilj – Maribor. 
- od 40 km/h do 160 km/h za vlake z nagibno tehniko. 
- od 35 km/h do 140 km/h za lahke vlake. 
- od 35 km/h do 100 km/h za druge vlake. 
- Najmanjši polmer krožnega loka Rmin = 267 m 
(3)
 
- SV naprave(1):  
- APB avtomatski progovni blok na odseku Zidani Most – Šentjur 
- MO medpostajna odvisnost na odseku Šentjur - Pragersko 
- Vozni časi na odseku (1): 
- lokalni potniški vlaki: 71 min 
- tovorni vlaki: 71 min 
- hitri vlaki: 54 min 
 Termin zasičenosti infrastrukture (1): v letu 2022 
Viri: 
(1) strokovna naloga »Analiza možnosti in potreb razvoja javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji« [14] 
 (2) Program omrežja 2014 SŽ [15] 
(3) Vzdolžni profili SŽ [16] 
(4) Navodilo o progi 2008 [17] 
Preglednica 2: Karakteristike progovnega odseka Pragersko - Zidani Most 
Drugi progovni odsek je dvotirna elektrificirana železniška proga, ki je zaradi časa, v katerem je bila 
zgrajena in predvsem zaradi takratne tehnologije gradnje, neugodno speljana preko številnih krivin, ki 
se prilagajajo terenu in vodotokom. Posledica tega so številne krivine z majhnimi polmeri, kar 
predstavlja oviro sodobni železniški povezavi, ki bi omogočala hitrosti vlakov vsaj 120 km/h. Prav 
tako ima večina progovnega odseka kategorijo nosilnosti C3 in je tako na teh delih onemogočena 
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vožnja tovornih vlakov z najsodobnejšimi lokomotivami Slovenskih železnic. Termin zasičenosti 
infrastrukture na tem progovnem odseku je tudi relativno kratek - do leta 2022. 
Potek tretjega progovnega odseka je viden na sliki št. 9. 
 
Slika 9: Potek obstoječe železniške povezave Zidani Most - Krško - Dobova (lasten vir) 
Progovni odsek št. 3: Zidani Most – Dobova – Dobova d.m. (državna meja) 
Obstoječe stanje: 
- Dolžina odseka = 50,8 km(1) 
- Zračna razdalja = 44,74 km 
- Dvotirna elektrificirana železniška proga (2): 
- sistem napajanja na odseku  Dobova – Dobova d.m.: izmeničen tok 25 kV/50 Hz 
- sistem napajanja na odseku Zidani Most – Dobova: enosmeren 3 kV 
- Prepustna moč progovnega odseka (2): 292 vlakov/dan; izkoriščenost prepustne moči 24 % 
- Kategorija proge(2): D3 (22,5 t/os; 7,2 t/m) 
- Največji vzdolžni nagib(1): 4 ‰ 
- Dovoljena progovna hitrost: od 65 km/h do 120 km/h (3); 40 km/h postaja Zidani Most(3). 
- Največja dovoljena progovna hitrost(4): 
- odsek Zidani Most – Krško 120 km/h 
- odsek Krško – Dobova – d.m. 140 km/h 
- Največja hitrost vlaka(2): 
- od 30 km/h do 120 km/h za lahke vlake. 
- od 30 km/h do 120 km/h za druge vlake. 
- Najmanjši polmer krožnega loka Rmin = 278 m 
(3)
 
- SV naprave(1):  
- APB avtomatski progovni blok 
- MO medpostajna odvisnost na odseku Dobova – državna meja 
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- Vozni časi na odseku (1): 
- lokalni potniški vlaki: 46 min 
- tovorni vlaki: 48 min 
- hitri vlaki: 39 min 
Termin zasičenosti infrastrukture
(1)
: po letu 2050 
Viri: 
(1) strokovna naloga »Analiza možnosti in potreb razvoja javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji« [14] 
 (2) Program omrežja 2014 SŽ [15] 
(3) Vzdolžni profili SŽ [16] 
(4) Navodilo o progi 2008 [17] 
Preglednica 3: Karakteristike progovnega odseka Zidani Most - Dobova - Dobova d.m. 
Tretji progovni odsek, Zidani Most – Dobova – Dobova d.m., ima največjo prepustno zmogljivost na 
celotni obstoječi povezavi. Ozko grlo na tem progovnem odseku predstavlja predvsem dejstvo, da je 
sistem električnega napajanja v Sloveniji in na Hrvaškem različen. Zato je dejanska prepustnost 
odseka Dobova – Dobova d.m. precej manjša od prepustne moči večine progovnega odseka, kar bo 
lepo razvidno v naslednjem poglavju. Prav tako je železniška proga umeščena v prostor ob reki Savi 
ter ima tako posledično med Sevnico in Zidanim Mostom kar nekaj krivin z majhnimi polmeri. Termin 
zasičenosti infrastrukture je predviden šele za leto 2050, kar pomeni, da prilagoditve tega progovnega 
odseka ne bodo obsežne. 
Ukrepi za odpravo opisanih ovir na vseh treh progovnih odsekih bodo opisani v poglavju št. 3.4. 
3.3 Prometne obremenitve obstoječe železniške proge 
Prometne obremenitve posameznih pododsekov treh progovnih odsekov, ki tvorijo obstoječo 
železniško progo Šentilj – Maribor – Pragersko – Celje – Zidani Most – Dobova, sem analiziral za leto 
2010, 2011 in 2012. Preglednica št. 4 vsebujejo podatke o skupnem številu tovornih in potniških 
vlakov na dan po posameznih pododsekih v obeh smereh. 
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Povprečno število tovornih in potniških vlakov na dan v obeh smereh 











Šentilj meja - Šentilj 39 42 38 40 62 63,98 % 
Šentilj - Maribor 32 36 33 34 62 54,30 % 
Maribor- Maribor Tezno 102 106 106 105 185 56,58 % 
Maribor Tezno - 
Pragersko 106 111 111 109 185 59,10 % 
Pragersko - Poljčane 101 106 104 104 185 55,99 % 
Poljčane - Grobelno 92 97 96 95 185 51,35 % 
Grobelno - Celje 112 117 115 115 185 61,93 % 
Celje - Zidani Most 94 100 98 97 185 52,65 % 
Zidani Most - Sevnica 70 67 62 66 292 22,72 % 
Sevnica - Dobova 64 64 58 62 292 21,23 % 
Dobova - Dobova meja 33 28 23 28 292 9,59 % 
Preglednica 4: Povprečno število tovornih in potniških vlakov na dan po posameznih pododsekih v obeh smereh (vir: podatki 
Statistični urad Slovenskih železnic) 
 
Grafikon 1: Število tovornih in potniških vlakov na dan v obeh smereh po posameznih progovnih odsekih za leto 2010, 2011 
in 2012 (vir podatki: Statistični urad Slovenskih železnic) 
Za zmogljivost oziroma prepustnost proge obstaja več različnih definicij. Klasična definicija je 
zmogljivost proge sposobnost železniške proge, da v določenem časovnem intervalu, navadno v enem 
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dnevu, omogoči prevoz določenega števila vlakov. Razlikujemo teoretično zmogljivost in dejansko 
zmogljivost [18]. 
Teoretična zmogljivost vlakov je največje število vlakov, ki jih je mogoče prepeljati na določeni progi, 
v določenem časovnem intervalu, v idealnih pogojih obratovanja in pri minimalnih intervalih 
zaporedja vlakov. Temelji na predpostavki, da je promet vlakov popolnoma homogen in da so vlaki v 
obravnavanem časovnem obdobju enakomerno razporejeni. Taki pogoji so v praksi zelo redki, zato 
ima izračun take zmogljivosti zgolj teoretičen pomen. Teoretična zmogljivost pomeni največjo možno 
prepustnost proge. Zanesljivost obratovanja pri teoretični zmogljivosti je lahko problematična [18]. 
Dejanska zmogljivost proge pomeni največje število vlakov, ki jih je mogoče prepeljati na določeni 
progi, v določenem časovnem intervalu, ob upoštevanju njihove realne strukture in realnih 
predpostavk o stopnji zanesljivosti in kakovosti prometa. V normalnih pogojih obratovanja znaša 
dejanska zmogljivost proge le 60 do 75 % teoretične zmogljivosti. Izraba zmogljivosti preko te meje 
ima za posledico padec kakovosti železniških storitev in nezadovoljstvo uporabnikov železniških 
storitev. Zmogljivost proge je torej smiselno izkoristiti le do tiste meje, do katere je kakovost 
obratovanja še v sprejemljivih mejah [18]. 
Preglednica št. 4. prikazuje dejansko zmogljivost posameznih progovnih odsekov v letih 2010, 2011 in 
2012. Če primerjamo povprečno število vlakov na dan, za leto 2010, 2011 in 2012, s teoretično 
zmogljivostjo, lahko razberemo izkoriščenost in obremenjenost posameznih progovnih odsekov ter 
pododsekov. Progovni odseki od Šentilja do Zidanega Mosta imajo izkoriščenost teoretične prepustne 
moči okoli 50 %, odseka Šentilj meja – Šentilj in Grobelno – Celje pa celo preko 60 %. Progovni 
odsek Zidani Most – Dobova ima izkoriščenost teoretične prepustne moči samo nekaj čez 20 % in kot 
je bilo že v prejšnjem poglavju omenjeno, je teoretična prepustna zmogljivost odseka Dobova – 
Dobova meja izkoriščena približno 10 %. 
Na podlagi omenjenih številk in razlage pojma dejanske zmogljivosti lahko zaključimo, da obstoječa 
povezava za zdaj še ni preobremenjena in bi ob rekonstrukciji in izboljšavah, ki bodo opisane v 
naslednjem poglavju, lahko učinkovito servisirala dodaten železniški promet še precej časa, tudi v 
primeru razvoja pristanišč Koper in Reka, kar bo opisano kasneje v poglavju o Krapinski železnici. 
3.4 Rekonstrukcija obstoječe proge v skladu z novimi smernicami o razvoju vseevropskega 
železniškega omrežja 
Na obstoječi povezavi bo treba opraviti precej gradbenih del, ki bi železniško progo nadgradila tako, 
da bi ustrezala merilom, ki jih zahteva Evropska komisija z novo sprejetimi smernicami o razvoju 
vseevropskega železniškega omrežja. Železniška proga med Dobovo in Šentiljem je trenutno uvrščena 
v jedrni del TEN-T omrežja, kar pomeni, da je treba obstoječo infrastrukturo nadgraditi do konca leta 
2030. Pri tem bo Slovenija lahko izkoristila pomoč finančnih mehanizmov Evropske komisije, ki so 
namenjeni sofinanciranju razvoja vseevropskega železniškega omrežja. 
Obstoječa železniška povezava Šentilj – Pragersko –Zidani Most – Dobova je železniška proga, na 
kateri poteka redni mešani promet tovornih in potniških vlakov. To pomeni, da bo obstoječa proga 
morala po nadgradnji in rekonstrukciji, v skladu s smernicami, omogočati hitrosti vsaj 100 km/h, 
dolžino vlaka 750 m in osno obremenitev vsaj 22,5 t/os. Ker pa Avstrijci gradijo svojo železniško 
povezavo med Dunajem in Trstom, ki bo omogočala hitrosti tovornih vlakov 120 km/h in 160 km/h 
potniškim vlakom, bi bilo smiselno v Sloveniji obstoječe železniške povezave nadgraditi tako, da bodo 
omogočale vsaj tolikšne progovne hitrosti. 
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Obstoječa železniška proga bo po nadgradnji in potrebnih rekonstrukcijah proge, sodila v kategorijo 
V-M, kot nadgrajena ključna proga TEN-T. To pomeni, da bi morala nadgrajena železniška proga 
omogočati progovne hitrosti 160 km/h, dolžino vlaka 600 m, osno obremenitev 22,5t in imeti svetli 
profil GC. Vendar pa so možna odstopanja od teh vrednosti, predvsem pri zahtevah glede hitrosti, na 
podlagi upravičenih razlogov, kot je npr. v primeru obstoječe povezave razgibanost terena in 
pomanjkanje prostora za obsežne deviacije obstoječega poteka železniške proge. Posamezne kategorije 
prog v katere jih razvršča tehnična specifikacija za interoperabilnost podsistema infrastruktura in 
parametri posameznih prog so razloženi podrobneje v poglavju 5.2.1. 
Na podlagi dejstva, da je avstrijska železniška proga, ki omogoča vožnjo tovornih vlakov 120 km/h, 
umeščena v jedrni del TEN-T omrežja, zaključimo, da je ustrezno če bo obstoječa železniška proga 
omogočala progovno hitrosti vsaj 120 km/h. 
Če železniško progo nadgradimo s takimi tehničnimi parametri, ki bodo omogočali progovno hitrost v 
krožnih lokih vsaj 120 km/h za tovorne vlake, lahko potniški vlaki z nagibno tehniko v istih krožnih 
lokih dosegajo hitrosti 160 km/h. Seveda pa bo poleg višjih progovnih hitrosti, potrebno določiti tudi 
učinkovit vozni red, ter nekatere odseke obstoječe povezave trasirati tako, da bodo omogočali bolj 
neposredne povezave med kraji. Tako bomo zagotovili konkurenčne potovalne čase, zadostili pogojem 
glede progovnih hitrosti, ki jih predpisuje Evropska komisija z novim evropskim omrežjem in ohranili 
konkurenčno pot alternativnim koridorjem v sosednjih državah. Cilj Evropske unije je tudi, da bi bile 
vse železniške proge znotraj vseevropskega železniškega omrežja opremljene z ERTMS načinom 
vodenja in upravljanja z vlaki, zato moramo med potrebne ukrepe všteti tudi nadgradnjo obstoječih 
signalno-varnostnih naprav. Poleg osnovnih zahtev smernic bo morala nadgrajena obstoječa povezava 
ustrezati tudi tehničnim specifikacijam za podsisteme, ki so sestavni del Direktive 2008/57/ES o 
interoperabilnosti železniškega sistema v Skupnosti. 
Ukrepi potrebni za doseganje standardov, ki bodo tudi zavezujoči za Slovenijo, so bili analizirani leta 
2011 v strokovni nalogi »Analiza možnosti in potreb razvoja javne železniške infrastrukture v 
Republiki Sloveniji«, ki so jo opravili na Prometnem inštitutu v Ljubljani s sodelovanjem podjetja 
APPIA Družba za projektiranje raziskave in inženiring d.o.o., Fakultete za pomorstvo in promet 
Univerze v Ljubljani in Fakultete za logistiko Univerze v Mariboru. Potrebni ukrepi, ki so zbrani v 
preglednicah št. 5, št. 6 in št. 7, so povzeti po strokovni nalogi in predlogu smernic o razvoju 
vseevropskega železniškega omrežja. 
Progovni odsek št. 1: državna meja (d.m.) – Šentilj – Maribor – Pragersko 
Potrebni ukrepi za nadgradnjo progovnega odseka 
(1)
: 
 Gradnja drugega tira na odseku Maribor – Šentilj – d.m. ki bo omogočal hitrosti 160 km/h. 
 Nadgradnja obstoječega tira Maribor – Šentilj – d.m. za hitrosti 160 km/h. 
 Povečati nosilnost obstoječega tira Maribor – Šentilj da bo omogočal obremenitve 22 t/os. 
 Nadgradnja obstoječe proge na odseku Pragersko – Maribor, da bo omogočala hitrosti 160 km/h 
in nadgradnja obstoječih predorov. 
 Nadgradnja postaj Šentilj in Pesnica: 
- podaljševanje postajnih tirov na več kot 750 m, 
- povečanje števila tirov, 
- ureditev postaj za bodoči drugi tir. 
 Nadgradnja postaj na odseku Pragersko – Maribor: 
- ureditev izven nivojskih dostopov na perone, 
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- podaljševanje koristnih dolžin tirov na več kot 750 m, 
- povečanje števila tirov, 
- daljinsko ozvočenje, 
- ureditev nadstreškov oz. zavetišč. 
 Ureditev daljinskega vodenja prometa vlakov. 
 Ureditev pogojev za obojestranski promet vlakov (tirne zveze na postajah in odprti progi, 
nadgradnja signalno varnostnih naprav za zagotovitev obojestranskega prometa.). 
 Vzpostavitev ETCS nivo 2. 





 Poveča se prepustna zmogljivost odseka d.m. – Šentilj – Maribor (drugi tir bi imel prepustno 
zmogljivost cca. 137 vlakov/dan). 
 Prepustna zmogljivost obstoječega tira bi se povečala na 111 vlakov/dan. 
 Prepustna zmogljivost, vozni čas in progovna hitrost na progovnem odseku je približno enaka, 
kar poenostavi organizacijo odvijanja tranzitnih vlakov, saj je interval sledenje na celotni progi 
enak. 
 Krajši vozni časi zaradi obratovanja drugega tira na relaciji Maribor – Šentilj: 
- lokalni potniški vlak: 23 min (prihranek glede na obstoječi vozni čas: 6 min), 
- hitri potniški vlak: 14 min (prihranek glede na obstoječi vozni čas :7 min), 
- tovorni vlak: 30: min (prihranek glede na obstoječi vozni čas: 7 min). 
 Na odseku Pragersko – Maribor bo omogočena vožnja treh vlakov v snopu (učinek APB-ja). 
 Povečanje prepustne zmogljivosti odseka Pragersko – Maribor na 196 vlakov/dan. 
 Termin zasičenosti infrastrukture po izvedenih ukrepih(1): 
- V letu 2044 odsek Maribor – Šentilj, 
- Po letu 2050 odsek Pragersko – Maribor. 
Približen strošek ukrepov brez DDV
(1)
: 
- 368.57 milijonov € 
Viri: 
(1) strokovna naloga »Analiza možnosti in potreb razvoja javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji« [14] 
Preglednica 5: Potrebni ukrepi za nadgradnjo progovnega odseka Šentilj – Maribor – Pragersko 
Progovni odsek št. 2: Pragersko – Zidani Most 
Potrebni ukrepi za nadgradnjo progovnega odseka 
(1)
: 
 Izgradnja delno nove elektrificirane proge na relaciji Zidani Most – Celje, ki bi delno potekala 
po obstoječi progi, omogočala bi hitrosti 160 km/h in vožnjo vlakov v snopu na tem odseku. 
 Povečanje progovne hitrosti na odseku Celje – Pragersko, v nekaterih krivinah bo potrebna 
deviacija tira. 
 Gradnja dodatnega elektrificiranega tira k obstoječi progi na odseku Grobelno – Celje, ki bo 
opremljen z APB, urejen za obojestranski promet in z vzpostavljenim ETCS nivo 2. 
 Zagotovitev daljinskega vodenja prometa. 
 Nadgradnja prometnih mest: 
- izvennivojski dostopi na perone, 
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- podaljšanje koristnih dolžin na 750 m, 
- povečanje število tirov, 
- daljinsko ozvočenje, 
- ureditev zavetišč in nadstreškov. 
 Ureditev obojestranskega prometa, tirne zveze na postajah in odprti progi ter vzpostavitev ETCS 
nivo 2. 




 Zagotovljen obojestranski promet vlakov. 
 Večja stabilnost voznega reda v času prometnih konic. 
 Večje postajne tirne kapacitete in omogočen sočasen uvoz in izvoz vlakov na oz. s postaj. 
 Uvedba taktnega voznega reda, kar bo omogočilo lažjo organizacijo potniškega prometa v času 
prometnih konic. 
 Povečana varnost potnikov na postajah zaradi izvennivojskih dostopov. 
 Lažja organizacija prometa v primeru zapor proge zaradi vzdrževalnih del. 
 Na celotnem odseku bo zaradi uvedbe avtomatskega progovnega bloka omogočena vožnja 
vlakov v snopu. 
 S povečanjem osne obremenitve se poveča tudi prevozna zmogljivost proge. 
 Prepustna zmogljivost odseka Grobelno – Pragersko se bo povečala na 196 vlakov/dan. 
 Prepustna zmogljivost odseka Celje – Pragersko se bo povečala na 267 vlakov/dan. 
 Z izgradnjo novega tira na odseku Celje – Grobelno se poveča kapaciteta na tem odseku, kar 
omogoča povečano število potniških vlakov na regionalni progi Rogatec – Stranje – Grobelno in 
posledično na progi Imeno – Stranje. Zagotovi se taktni promet lokalnih potniških vlakov. 
 Z izgradnjo nove proge Zidani Most – Celje se na tem odseku prepustna zmogljivost poveča na 
260 vlakov/dan. 
 Skrajšanje voznih časov na odseku Zidani Most – Pragersko(1): 
- lokalni potniški vlak: 53 min (prihranek glede na obstoječi vozni čas: 18 min), 
- hitri potniški vlak: 40 min (prihranek glede na obstoječi vozni čas: 14 min), 
- tovorni vlak: 49 min (prihranek glede na obstoječi vozni čas: 22 min). 
 Termin zasičenosti infrastrukture(1): 
- po letu 2050. 
Približen strošek ukrepov brez DDV
(1)
: 
- 799.3 milijonov € 
Viri: 
(1) strokovna naloga »Analiza možnosti in potreb razvoja javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji« [14] 
Preglednica 6: Potrebni ukrepi za nadgradnjo progovnega odseka Pragersko - Celje - Zidani Most 
Progovni odsek št 3: Zidani Most – Dobova 
Potrebni ukrepi za nadgradnjo progovnega odseka 
(1)
: 
 Nadgradnja progovnega odseka za hitrosti do 160 km/h, na nekaterih mestih bo potrebna 
deviacija proge. 
 Ukrepi za zagotovitev pogojev daljinskega vodenja prometa. 
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 Nadgradnja prometnih mest: 
- izvennivojski dostopi na perone, 
- podaljšanje koristnih dolžin tirov in povečanje število tirov, 
- daljinsko ozvočenje, 
- ureditev zavetišč in nadstreškov. 
 Ureditev pogojev za obojestranski promet vlakov, izgradnja tirnih zvez na postajah in odprti 




 Zagotovljen obojestranski promet vlakov. 
 Večja stabilnost voznega reda. 
 Večje postajne kapacitete in omogočen sočasen uvoz in izvoz vlakov na oz. s postaj. 
 Lažja organizacija prometa v primeru zapor zaradi vzdrževanja. 
 Povečanje varnosti zaradi daljinskega vodenja prometa, ki zmanjša človeški faktor. 
 Zmanjšanje števila zaposlenih zaradi daljinskega vodenja prometa saj bodo nekatere postaje oz. 
prometna mesta nezasedena. 
 Skrajšanje voznih časov na odseku Zidani Most – Dobova – d.m.(1): 
- lokalni potniški vlak: 34 min (prihranek glede na obstoječi vozni čas: 12 min), 
- hitri potniški vlak: 28 min (prihranek glede na obstoječi vozni čas: 11 min), 
- tovorni vlak: 35 min (prihranek glede na obstoječi vozni čas: 13 min). 
 Prepustna zmogljivost odseka se bo povečala na 260 vlakov/dan. 
 Termin zasičenosti infrastrukture(1): 
- Po letu 2050 
Približen strošek ukrepov brez DDV
(1)
: 
- 609.53 milijonov € 
Viri: 
(1) strokovna naloga »Analiza možnosti in potreb razvoja javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji« [14] 
Preglednica 7: Potrebni ukrepi za nadgradnjo progovnega odseka Zidani Most - Dobova - Dobova meja 
Če strnemo učinke ukrepov, ki so našteti in opisani zgoraj, bo nadgrajena in rekonstruirana povezava 
na relaciji Dobova – Zidani Most – Pragersko – Maribor – Šentilj, dopuščala hitrosti vlakov do 160 
km/h, skrajšala potovalni čas za 25 min v primeru hitrih potniških vlakov in za 35 min v primeru 
tovornih vlakov. Tako bo vožnja potniških hitrih vlakov od Dobove do Maribora trajala eno uro in 23 
minut. K temu času moramo prišteti še čas vožnje 33 min ter dolžino 27 km proge od državne meje do 
Zagreba in tako lahko nadgrajeno obstoječo progo primerjamo z variantami oz. varianto Krapinske 
železnice, nove povezave med Mariborom in Zagrebom, ki jih je obravnavala študija, ki je podrobneje 
opisana v naslednjem poglavju. 
Približen skupni strošek nadgradnje obstoječe povezave Dobova – Zidani Most – Pragersko – Maribor 
– Šentilj, dolžine 159,2 km znašajo 1.8 milijarde € brez DDV. V ta znesek so všteti si ukrepi, ki so 
našteti v preglednicah št. 5, št. 6 in št. 7. 
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4 ŠTUDIJA IZVEDLJIVOSTI KRAPINSKE ŽELEZNICE 
V poglavju o razvoju vseevropskega železniškega omrežja je že bilo omenjeno, da povezava med 
Mariborom in Zagrebom poteka precej naokoli, preko Zidanega Mosta. Že kar nekaj časa Avstrijci in 
Hrvatje iščejo rešitve za neposredno železniško povezavo med Mariborom in Zagrebom. Leta 2006 sta 
dr. Heinz Petzmann in ÖIR, avstrijski inštitut za prostorsko planiranje, na pobudo Avstrijsko Štajerske 
gospodarske zbornice izvedla predštudijo izvedljivosti nove povezave Maribor – Zagreb z vključitvijo 
mesta Krapina na Hrvaškem. Tako je nastala t.i. »Krapinska željeznica«, ki bi predstavljala razširitev 
veje a. X. pan-evropskega koridorja in skrajšala pot med Mariborom in Zagrebom za približno 60 km 
ter omogočila čas potovanja krajši od ene ure. 
4.1 Strateški pomen Krapinske železnice med Mariborom in Zagrebom 
Nekdanja veja a X. koridorja leži na t.i. Pirnski osi, ki poteka od Nemčije preko Češke in Avstrije proti 
jugovzhodu. Zato Avstrijci v krajši neposredni povezavi vidijo predvsem podaljšanje oz. izboljšanje 
funkcionalnosti Pirnske osi, kar bi okrepilo pomen Gradca kot pomembnega vozlišča v mednarodni, 
regionalni, nacionalni in TEN-T mreži, kjer bi bilo križišče med Pirnsko osjo in novim baltsko-
jadranskim koridorjem. Podaljšanje Pirnske osi bi pripomoglo k izboljšanju njene funkcionalnosti v 
železniškem prometu, kar bi lahko bila tudi osnova za podoben projekt, kot je bil opisan v poglavju o 
projektu BAA. Države Avstrija, Hrvaška in Slovenija so vse članice EU, zato bi lahko združeno 
zagovarjale podaljšanje veje nekdanjega prioritetnega projekta št. 22, ki je povezoval Linz s Prago, kar 
bi omogočilo novo konkurenčno povezavo iz Severnega morja preko Berlina, Prage, Linza, Gradca, 
Maribora in Zagreba proti Egejskemu morju in Bosporju. Na dolgi rok bi tako lahko dobili nov 
koridor, ki bi predstavljal povezavo med pristanišči v Severnem morju, Jadranskem morju in na jugu s 
pristanišči v Grčiji in Turčiji. Tak koridor bi lahko imel precejšen vpliv na gospodarski razvoj 
avstrijske Štajerske, vzhodne Slovenije in področja Zagreba [19]. 
Slika št. 10 prikazuje položaj Krapinske železnice, prioritetnih projektov in potek nekdanjih pan-
evropskih koridorjev na ozemlju Avstrije, Slovenije in Hrvaške. 
 
Slika 10: Položaj Krapinske železnice (obkroženo) v mednarodnih koridorjih (vir: [19]) 
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4.2 Izbor variant in predlagani potek nove povezave med Mariborom in Zagrebom 
V omenjeni predštudiji je dr. Heinz Petzmann obravnaval več možnih variant povezave Maribora in 
Zagreba. Osnovne karakteristike železniške proge, ki so bile predpisane za novo povezavo, so 
naslednje [19]: 
 potovalni čas v potniškem prometu mora biti krajši od ene ure na relaciji Maribor –Zagreb, 
 vzdolžni nakloni manjši od 10 ‰ zaradi tovornega prometa, 
 zmogljivost proge in s tem povezano število tirov mora biti zadostno za pričakovani obseg 
prometa v prihodnosti, 
 elektrificirana proga, 
 železniška proga mora pozitivno vplivati na regionalni razvoj, 
 čim nižji stroški izgradnje, 
 v čim večji meri izkoriščati obstoječo infrastrukturo in koridorjev planirane infrastrukture, 
 upoštevanje zaščitenih območij Natura 2000 in drugih kulturno naravnih območij. 
Izvedli so primerjavo med osmimi variantami in eno podvarianto, ki bi jih bilo mogoče rekonstruirati, 
nadgraditi ali zgraditi na novo kot povezavo med Zagrebom in Mariborom. Obravnavali so naslednje 
variante, ki so prikazane na sliki št. 11 [19]: 
1. obstoječo povezavo Šentilj – Maribor – Pragersko – Zidani – Most – Dobova – Zagreb 
2. povezavo, ki je obstajala že leta 1930 Grobelno – Rogatec – Krapina – Zagreb 
3. povezavo Grobelno – Imeno – Kumrovec – Dobova – Zagreb 
4. povezavo Dolga Gora – Imeno – Kumrovec – Dobova – Zagreb 
5. povezavo Poljčane – Imeno – Kumrovec – Dobova – Zagreb 
6. povezavo Poljčane – Rogatec – Krapina – Zagreb 
7. povezavo Pragersko – Krapina – Zagreb 
8. povezavo Pragersko – Ptuj – Krapina – Zagreb 
8a. povezavo Maribor – letališče Maribor – Ptuj – Krapina – Zagreb 
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Slika 11 Obravnavane variante v predštudiji izvedljivosti Krapinske železnice (vir: [19]) 
Pri izbiri variant, ki so jih podrobneje analizirali in obravnavali, je bilo ključno merilo podatek o 
potovalnem času, ki ga posamezna varianta omogoča, in sicer čas potovanja ni smel presegati ene ure. 
Pogoj je bil določen z namenom, da bi železniška povezava predstavljala alternativo osebnemu 
cestnemu prometu, saj trenutno za pot od Zagreba do Maribora z osebnim vozilom potrebujemo malo 
več kot uro in pol. Izmed devetih variant, so potovalni čas krajši od ene ure omogočale samo variante 
7, 8 in 8a. 
Varianta 7, ki bi se na obstoječo povezavo priključila na Pragerskem, je bila z dolžino približno 105 
km najkrajša. Vendar je ta varianta speljana neposredno proti Pragerskemu in bi tako zaobšla ožje 
območje Ptuja, kar bi pomenilo slabšo povezanost proge z urbanim prostorom Ptuja in okolice. Na 
sami trasi so ocenili velik delež tunelov, kar bi pomenilo večje stroške gradnje takšne železniške proge 
[19]. 
Varianta 8 bi se na obstoječo infrastrukturo priključila pri Hajdini oz. Ptuju in se proti Mariboru 
usmerila preko Pragerskega. Tak potek približno 113 km dolge železniške proge bolje poveže ožje 
urbano območje Ptuja kot varianta 7, ter hkrati izkoristi največ obstoječe infrastrukture med naštetimi 
tremi povezavami. Predvideli so tudi možnost, da bi bila varianta 8 nekakšen uvodni projekt 
podvarianti 8a [19]. 
Varianta 8a, v nadaljevanju Krapinska železnica, je do Hajdine identična varianti 8, kjer pa nato 
poveže Hajdino z Mariborom preko Mariborskega letališča. Ta približno 110 km dolga železniška 
povezava je bila označena kot optimalna, saj je predstavljala najbolj neposredno povezavo med 
Zagrebom in Mariborom, kot tudi primestno povezavo območja Ptuja z Mariborom. Zato je bila 
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Krapinska železnica izbrana za nadaljnjo analizo prometnih tokov v potniškem in tovornem prometu 
[19]. 
Potek Krapinske železnice so predvideli tako, da je v čim večji meri izkoristila že obstoječo 
infrastrukturo in koridorje načrtovane nove infrastrukture. Krapinska železnica bi od Zagreba potekala 
po obstoječi železniški progi Zagreb – Dobova, do mesta Zaprešić, kjer bi se odcepila po obstoječi 
enotirni železniški progi proti mestu Krapina. Od Krapine do Hajdine bi bilo treba zgraditi novo 
železniško progo, kjer je predlagani potek trase ob avtocestni povezavi Krapina – Hajdina. Na 
slovenski strani avtocestne povezave še ni, vendar je že sprejet državni prostorski načrt, kjer je 
avtocestna povezava od Hajdine do mejnega prehoda Gruškovje umeščena v prostor. Železniško 
povezavo bi speljali ob avtocesti tudi od Hajdine proti Mariboru, kjer bi bila mogoča navezava na 
letališče Edvarda Rusjana v Mariboru [19]. 
Na podlagi ocen potenciala potniškega in tovornega prometa, kar je podrobneje opisano v naslednjem 
podpoglavju, ni bilo mogoče točno določiti, ali je na novi železniški povezavi potrebna dvotirna ali 
enotirna proga. Potencial osmih milijonov neto ton letnega prometa namreč nekako predstavlja mejno 
vrednost, pri kateri zadostuje enotirna proga. Zato so v predštudiji izvedljivosti Krapinske železnice 
predvideli, da bi bila dvotirna proga samo od Zagreba do Krapine, medtem ko bi bila proga Krapina – 
Hajdina (Ptuj) – Maribor enotirna proga, vendar bi bilo treba progo umestiti v prostor tako, da bi bila 
omogočena izgradnja drugega tira v primeru, da bi se v prihodnosti izkazale dodatne prometne potrebe 
na tej povezavi. Pri izračunu potenciala tovornega prometa je bila v modelu železniška povezava med 
Zagrebom in Mariborom dvotirna proga[19]. 
4.2.1 Ocena stroškov izgradnje variant 7, 8 in 8a 
V preglednici št. 8 so zbrani stroški izgradnje variant 7, 8 in 8a v katero niso vključeni stroški odkupa 
zemljišč in stroški ukrepov zaščite okolja. 
Varianta 7 8 8a 
Hoče - Hajdina - Krapina (enotirna proga)       
Dolžina [km] 19 18 35 
Strošek [milijon €] 200 110 190 
Krapina - Zaprešić (dvotirna proga)       
Dolžina [km] 55 54 54 
Strošek [milijon €] 390 370 370 
Koridor Xa skupaj       
Dolžina [km] 74 72 89 
Strošek [milijon €] 590 480 560 
Preglednica 8: Ocena stroškov izgradnje variant 7, 8, 8a (vir: [19]) 
V stroških, ki so prikazani v preglednici št. 8 je predvidena dvotirna železniška proga Zaprešić – 
Krapina in enotirna proga Krapina – Hajdina – Hoče. 
4.2.2 Prometni učinki in potencial potniškega in tovornega prometa 
Inštitut ÖIR je izvedel oceno prometnih učinkov in potenciala potniškega ter tovornega prometa v 
primeru izgradnje Krapinske železnice. 
V potniškem prometu bi bila posledica izgradnje Krapinske železnice predvsem skrajšani potovalni 
časi. Potovanje od Zagreba do Maribora bi po izgradnji trajalo 55 minut, za potovanje od Zagreba do 
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Gradca pa bi potrebovali eno uro in 36 minut, vključno z enim postankom v Mariboru. Izgradnja 
Krapinske železnice omogoča 20 % krajše potovalne čase med mestnimi središči v primerjavi s cesto. 
To naj bi tudi ustrezalo pogoju, ko bi se potniški promet preusmeril s ceste na železnico [19]. Tako bi 
se tudi zmanjšale emisije CO2, kar bi prispevalo k čistejšemu okolju, saj je železniški prevoz ena od 
najčistejših oblik prevoza. Z izgradnjo Krapinske železnice lahko lokalno pričakujemo boljšo 
povezavo območja Ptuja z Mariborom in območja Krapine z Zagrebom, kar bo pripomoglo k 
zmanjšanju zastojev v prometnih konicah, saj bodo ljudje lahko izkoristili učinkovitejši železniški 
promet. Vendar pa potencial v lokalnem potniškem prometu ni ocenjen kot velik predvsem zaradi 
majhnega gravitacijskega območja Krapinske železnice. V potniškem prometu bi se najbolj izboljšala 
dostopnost med večjimi mesti, kot so Zagreb, Maribor, Gradec, Linz, Dunaj [19]. 
V tovornem prometu se z izgradnjo Krapinske železnice pričakuje potencial 8,6 milijona neto ton 
letnega prometa, kar je posledica predvidenega razvoja pristanišč v severnem Jadranskem morju. 
Razpored prometnih tokov na odseku Krapinske železnice bi bil po ocenah sledeč [19]: 
 v smeri oz. iz smeri Zagreba bi bil izvor ali cilj v 49 % luka Reka, v 35 % Hrvaška in v 16 % 
jugovzhodna Evropa, 
 v smeri oz. iz smeri Maribora/Gradca bi bil izvor ali cilj v 64 % Avstrija, 9 % Madžarska, 9 % 
Češka, 8 % Slovaška in 5 % Nemčija. 
Potencial tovornega prometa na večje razdalje predstavljajo težka industrija jugovzhodne Evrope, 
južni Kitajski kopenski most preko Turčije in Irana ter povezovanje severnih pristanišč Jadranskega 
morja v pomembno vozlišče za pretovor kontejnerskih pošiljk iz Azije. Ta potencial predstavlja še 
dodatnih od 4 do 7 neto ton letnega prometa [19]. 
Izračunali so tudi obseg prometa leta 2025 za primer dveh scenarijev. Primerjali so obseg prometa v 
primeru nadgradnje obstoječe povezave, poimenovan scenarij 2025-0, in obseg prometa v primeru 
izgradnje Krapinske železnice, poimenovan scenarij 2025-Xa. Sliki št. 12 in št. 13 prikazujeta mrežo 
železniških prog v Sloveniji, Avstriji in na Hrvaškem ter količino železniškega prometa na 
posameznih odsekih v milijonih ton letno za posamezen scenarij. 
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Slika 12: Prometne obremenitve železniških prog scenarij 2025-0 (vir: [19]) 
 
Slika 13: Prometne obremenitve železniških prog scenarij 2025-Xa (vir: [19]) 
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Iz slik št. 12 in št. 13 je razvidno, da bi se železniški promet preusmeril na Krapinsko železnico, kar bi 
posledično pomenilo, da bi se obstoječa povezava razbremenila. Če primerjamo sliki št. 12 in št. 13, 
lahko vidimo, da bi izgradnja Krapinske železnice razbremenila naše železniško omrežje, saj bi se 
količina prometa na relaciji Pragersko – Zidani Most zmanjšala z 10,1 na 8,4 milijona ton letno. Na 
relaciji Zidani Most – Dobova bi se količina prometa zmanjšala z 9 na 6,1 milijona ton letno. 
Kot je že napisano zgoraj, je količina 8 milijonov ton letno nekako meja, ko še zadostuje enotirna 
proga, torej se lahko na podlagi zgornjih slik in pričakovane količine prometa vprašamo, kaj izgradnja 
Krapinske železnice pomeni za našo obstoječo infrastrukturo? 
4.3 Razlogi za in proti izgradnji nove železniške povezave Maribor – Ptuj – Krapina – Zagreb 
Razlogi za izgradnjo nove povezave, ki jih navajajo v opisani predštudiji, so predvsem gospodarskega 
značaja. Z izgradnjo Krapinske železnice bi se izboljšala funkcionalnost Pirnske osi, kot je opisano v 
poglavju o strateškem pomenu nove povezave. Nova železniška proga bi izboljšala zaledno 
infrastrukturno povezanost pristanišča Reka, ki bi v povezavi z njihovim projektom razširitve luke 
»Rijeka Gateway«, izgradnjo nove železniške proge Reka – Zagreb in navezavo na BAA projekt, 
postalo eno od pomembnejših vozlišč jedrnega dela TEN-T omrežja v severnem Jadranu [19]. Boljše 
zaledne povezave prispevajo k privlačnosti pristanišč za večje prevoznike, kar pomeni, da bi z 
izboljšanjem zalednih povezav in sodelovanjem pristanišč Reka, Koper ter Trst izkoristili strateško 
ugoden položaj za povečanje tržnega deleža v transportu pri trgovanju z Azijo in Bližnjim vzhodom, 
kot vstopna točka za Srednjo in Vzhodno Evropo. Geografski položaj severno jadranskih pristanišč 
namreč omogoča približno šest dni krajšo plovbo ladij v primerjavi z največjima evropskima 
pristaniščema Hamburg in Rotterdam. Tako bi pot preko severno jadranskih pristanišč predstavljala 
alternativno pot tovora v južno Nemčijo, Avstrijo, Madžarsko in druge države severovzhodne Evrope, 
saj sta pristanišči Hamburg in Rotterdam, kot tudi njune zaledne poti, že precej obremenjena [19]. 
Potencialni večji obseg tovornega prometa, ki bi ga pritegnila izboljšana zaledna infrastruktura, bi 
lahko prispeval tudi k razvoju železniško-cestnega terminala v Mariboru in uporabi letališča Edvarda 
Rusjana Maribor kot vozlišča tovornih letal - t.i. hub letališče. Tako bi lahko mesto Maribor postalo 
multimodalno logistično vozlišče med železnico, cesto in zračnim prevozom. 
V potniškem železniškem prometu bi nova povezava predvsem skrajšala potovalne čase med 
Zagrebom in Mariborom ter posledično med Zagrebom in Gradcem oz. Dunajem. Potovalni čas med 
Zagrebom in Mariborom bi po oceni iz predštudije znašal 55 minut, kar je precej manj kot trenutni dve 
uri in 47 minut. Krapinska železnica bi omogočila tudi boljšo povezavo Ptuja z Mariborom in Krapine 
z Zagrebom, kar bi predstavljalo alternativen način prevoza ljudi v službo in domov iz okolice Ptuja 
oz. Krapine. Nova železniška povezava bi na ta način lahko razbremenila mesti Maribor in Zagreb v 
jutranjih konicah [19]. S povezavo projekta BAA in Krapinske železnice bi nastala tudi dobra 
povezava, ki bi v poletnih mesecih omogočala učinkovit ter čist transport turistov iz severne Evrope 
do mediteranskih destinacij in v zimskih mesecih do smučišč, kot sta Pohorje in Rogla v bližini 
Maribora. 
Izgradnja nove železniške povezave bi imela po ocenah študije precej pozitivnih učinkov, tako na 
lokalno in tudi širše globalno prebivalstvo ter gospodarstvo, torej je gledano objektivno in predvsem 
neomejeno z državnimi mejami ter nacionalnimi interesi takšna povezava zelo koristna in že nekaj 
časa potrebna. Glavni namen nove železniške povezave je odprava trenutnega ozkega grla na čezmejni 
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povezavi, kar je tudi eden od glavnih ciljev Evropske komisije pri prenovi smernic o razvoju novega 
vseevropskega železniškega omrežja TEN-T. 
Vendar pa je z ekonomskega vidika, težko opravičiti izgradnjo neposredne povezave, saj v tovornem 
prometu čas prevoza ne igra ključne vloge, temveč je bolj pomembna zanesljivost in točnost voznih 
redov vlakov. Kot je opisano v poglavju o trenutnih prometnih obremenitvah na železniški progi 
Dobova – Zidani Most – Pragersko – Šentilj, je obstoječa povezava sposobna prevzeti potencialen 
dodaten železniški promet, še toliko bolj ob ukrepih, ki so našteti v poglavju o rekonstrukciji obstoječe 
povezave. Z izgradnjo nove železniške povezave bi se železniški promet zagotovo preusmeril z 
obstoječe železniške povezave na Krapinsko železnico, kar je zagotovo razlog proti izgradnji z vidika 
Republike Slovenije. V poglavju 7.1 bo podanih še nekaj vidikov o utemeljenosti izgradnje nove 
neposredne železniške povezave preko Krapine. 
Na podlagi opisane predštudije izvedljivosti Krapinske željeznice sem se odločil natančneje umestiti v 
prostor slovenski del variante 8a, t.i. Krapinske železnice, od mejnega prehoda Gruškovje, preko 
Hajdine do Maribora. Zato bodo v naslednjem poglavju podane teoretične osnove, ki sem jih upošteval 
pri umestitvi nove železniške povezave v prostor med mejnim prehodom Gruškovje in Mariborom. 
5 TEORETIČNE OSNOVE ZA PROJEKTIRANJE NOVE ŽELEZNIŠKE PROGE 
5.1 Projektiranje novih železniških koridorjev – teoretične osnove 
Železniška omrežja, tudi vseevropsko železniško omrežje omenjeno na začetku, so sestavljena iz 
večjega števila železniških koridorjev povezanih med seboj. Učinkovitost celotnega omrežja je 
pogojena tudi z učinkovitostjo posameznih koridorjev, zato mora biti potek le teh čim bolj prilagojen 
prometnim in trgovskim tokovom. 
Načrtovanje oz. projektiranje novih železniških koridorjev ni preprosta naloga. Vsak novi 
infrastrukturni koridor ima dolgoročne učinke na gospodarstvo in posledično tudi na poselitev, zato je 
potek koridorja treba preučiti z globalnega kot tudi lokalnega vidika. Pred končno izbiro poteka 
nekega koridorja je treba opraviti številne analize in študije, v katerih se predvsem med seboj 
primerjajo potencialne variante poteka trase nekega novega koridorja. Najbolj pomembno pri izbiri 
novega poteka železniškega koridorja pa je zavedanje, da je to finančno obsežen infrastrukturni 
projekt, ki mora svojo funkcijo učinkovito opravljati desetletje ali dve zapored. 
Železniški koridor navadno povezuje dve ali več večjih mest oz. gospodarskih središč. Pri določanju 
poteka novega koridorja imamo možnost izgradnje nove železniške povezave, kombinacijo 
novogradnje in izkoriščanja obstoječe infrastrukture ter nadgradnjo obstoječe železniške povezave. 
Pogosto se izkaže, da obstoječe železniške proge zaradi številnih krivin, velikih vzdolžnih naklonov in 
pomanjkanja prostora ni možno nadgraditi oz. rekonstruirati tako, da bi omogočala večje potovalne 
hitrosti in s tem povezan učinkovitejši promet. 
Medtem ko je potek obstoječe železniške povezave že umeščen v prostor, je pri projektiranju nove 
železniške povezave to potrebno še storiti, kar nemalokrat predstavlja precejšen izziv. Izziv predstavlja 
izbira optimalnega poteka trase v skladu z vsemi tehničnimi predpisi, okoljskimi zahtevami in drugimi 
predpisi, ki jih je treba upoštevati pri umeščanju železniške proge v prostor. Nekaj teh zahtev, ki jih bo 
morala izpolnjevati nova železniška povezava med mejnim prehodom Gruškovje in Mariborom, bo 
podrobneje opisanih v naslednjih podpoglavjih o teoretičnih osnovah. Izbrati je potrebno tudi število 
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tirov, število in položaj prometnih mest, kot so npr. postaje, postajališča, izogibališča, cepišča, 
nakladišča… 
Število postaj je odvisno od potrebne prepustnosti proge in od komercialnih ter drugih razlogov. Z 
večjim številom postaj naraščajo stroški gradnje, ki predstavljajo od 10 do 30 % celotnih stroškov 
proge, poveča pa se propustnost proge [20]. Železniške postaje morajo biti v prostor umeščene tudi 
tako, da pokrivajo čim večji del gravitacijskega območja in s tem omogočajo dostop potnikom na 
širšem območju, kjer poteka železniška proga.. 
5.2 Teoretične osnove za določitev tehničnih parametrov proge  
Teoretične osnove za določitev tehničnih parametrov proge sem povzel po tehnični specifikaciji za 
interoperabilnost o podsistemu Infrastruktura za proge za konvencionalne hitrosti, ki je sestavni del 
Direktive 2008/57/ES o interoperabilnosti železniškega sistema v Skupnosti (v nadaljevanju TSI 
Infrastruktura). Ker so vrednosti podane v TSI Infrastruktura mejne vrednosti, niso predvidene kot 
običajne projektne vrednosti, zato je izračun elementov za traso nove proge opravljen s pomočjo 
veljavnega Pravilnika o zgornjem ustroju železniških prog objavljenemu v Uradnem listu Republike 
Slovenije št. 92/2010/ (v nadaljevanju Pravilnik). 
5.2.1 Kategorije prog razvrščene po TSI Infrastruktura za konvencionalne hitrosti 
Tehnična specifikacija za interoperabilnost podsistema infrastrukture razvršča železniške proge za 
konvencionalne hitrosti v štiri razrede glede na vrsto prog v vseevropskem železniškem sistemu in tri 
razrede glede na vrsto prometa, kateremu služi železniška proga. Od kategorije proge so odvisne 
tehnične zahteve za projektiranje in gradnjo interoperabilnih prog. Preglednica št. 8 predstavlja 
razvrstitev prog v razrede TSI. 
TSI kategorizacija prog 
Vrste prometa 








Nova ključna proga TEN (IV) IV-P IV-F IV-M 
Nadgrajena ključna proga TEN (V) V-P V-F V-M 
Nova druga proga TEN (VI) VI-P VI-F VI-M 
Nadgrajena druga proga TEN (VII) VII-P VII-F VII-M 
Preglednica 9: TSI kategorizacija železniških prog (vir: [21]) 
Nivo tehničnega stanja proge opisujejo naslednji parametri [21]: 
a) svetli profil proge, 
b) osna obremenitev, 
c) progovna hitrost, 
d) dolžina vlaka. 
Parametri za posamezno kategorijo proge so zbrani v preglednici št. 9. 
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Parametri tehničnega stanja proge kot jih določa Tehnična specifikacija za interoperabilnost o 
podsistemu "infrastruktura" 























IV-P GC 22,5 200 400 
IV-F GC 25 140 750 
IV-M GC 25 200 750 
V-P GB 22,5 160 300 
V-F GB 22,5 100 600 
V-M GB 22,5 160 600 
VI-P GB 22,5 140 300 
VI-F GC 25 100 500 
VI-M GC 25 140 500 
VII-P GA 20 120 250 
VII-F GA 20 100 500 
VII-M GA 20 120 500 
Preglednica 10: Parametri tehničnega stanja prog (vir: [21]) 
5.2.2 Geometrijski elementi trase v tlorisu 
Trasa železniške proge je v tlorisu določena z lego vzdolžne osi. Sestavljajo jo posamezni med seboj 
povezani deli, ki jih imenujemo elementi trase. V tlorisu so ti elementi prema, krožni lok in 
prehodnica. Prema je določena s svojo dolžino in smerjo, medtem ko sta krožni lok in prehodnica 
določena z več parametri. Krožni lok je povezan z nadvišanjem, prehodnica pa s prehodno klančino. 
Nadvišanje, polmer krožnega loka, prehodna klančina in prehodnica so elementi krožne krivine, ki 
natančno določajo njeno obliko in položaj ter opredeljujejo njene vozno-tehnične značilnosti. Pri 
danem krožnem loku nadvišanje določa največjo dovoljeno hitrost v krivini, osnovne parametre 
prehodne klančine in prehodnice ter vpliva na obrabo in vzdrževanje zgornjega ustroja proge [22]. 
Elementi krožne krivine so prikazane na sliki št. 14. 
Slika 14: Elementi krožne krivine (vir: [18]) 
5.2.3 Krožni lok in bočni pospešek 
Krožni lok je najenostavnejši geometrijski element, ki omogoča spremembo smeri. Krožni lok je 
enolično določen s svojim polmerom R in velikostjo središčnega kota α. Ta dva podatka definirata vse 
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druge parametre, ki jih potrebujemo pri projektiranju, gradnji in vzdrževanju proge [18]. Elementi 
krožnega loka so razvidni na sliki št. 15. 
 
Slika 15: Elementi krožnega loka (vir: [18]) 
5.2.3.1 Bočni pospešek 
Pri vožnji vlaka skozi krivino pri določeni hitrosti, nanj deluje sredobežna sila  , ki je produkt mase 
vlaka  in sredobežnega pospeška   [20]. 






   
          (2) 
 … hitrost vlaka [m/s] 
 … hitrost vlaka [km/h] 
 … polmer krožnega loka [m] 
Ta sila ustvarja moment, ki skuša vlak prevrniti navzven. Njen vpliv lahko delno ali v celoti 
kompenziramo z bočno komponento sile teže v ravnini tira, ki nastane pri nadvišanju zunanje tirnice. 
Delovanje omenjenih sil v ravnini, pravokotno na os tira prikazuje slika št. 16 [18]: 
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Slika 16: Sile ki delujejo na vozilo v nadvišani krivini (vir:[18]) 






    
 
   
 
 
   
       (3) 
   bočna sila [N] 
   masa vozila [kg] 
   bočni pospešek [m/s2] 
    
  najvišja hitrost vožnje skozi krivino [km/h] 
  nadvišanje tira [mm] 
Iz enačbe (3) je razvidno, da je bočni pospešek odvisen od sredobežne komponente, ki jo tvorita 
kvadrat najvišje hitrosti in polmera krožnega loka ter od težnostne komponente, ki je odvisna od 
nadvišanja tira v krožnem loku. V odvisnosti od teh komponent poznamo naslednje tri karakteristične 
vrednosti bočnega pospeška pri najvišjih hitrosti vlakov [18]: 
      sredobežna komponenta bočnega pospeška je manjša od težnostne komponente, kar 
je pojav pri počasnih vožnjah v nadvišanih krivinah in ustavitvah vlakov na postajah ter je 
zato notranja tirnica bolj obremenjena, 
 
      sredobežna komponenta je po velikosti enaka težnostni komponenti ter se tako 
medseboj izničita, zato sta v tem primeru obe tirnici enako obremenjeni. Tako nadvišanje 
imenujemo tudi teoretično nadvišanje saj je takšno nadvišanje možno samo v primeru, ko vsi 
vlaki na progi vozijo z enako hitrostjo, kar pa ni možno v primeru mešanega prometa, 
 
      sredobežna komponenta je večja od težnostne komponente bočnega pospeška, kar 
pomeni da je bolj obremenjena zunanja tirnica. 
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Primanjkljaj nadvišanja je razlika med teoretičnim nadvišanjem za najhitrejši vlak in izbranim 
nadvišanjem. Posledica primanjkljaja je bočni pospešek, katerega dopustne vrednosti so predpisane v 
Pravilniku o zgornjem ustroju železniških prog. Presežek nadvišanja pa nastopi, ko imamo negativen 
bočni pospešek. Primanjkljaj oz. presežek nadvišanja izračunamo po enačbi (4): 
               (4) 
     primanjkljaj nadvišanja [mm] 
     presežek nadvišanja [mm] 
   bočni pospešek [m/s2] 
5.2.3.2 Polmer krožnega loka 
Pri izbiri polmera krožnega loka smo poleg tehničnih parametrov omejeni tudi s terenskimi, 
urbanističnimi, okoljskimi in drugimi dejavniki, ki določajo potek trase proge. Pri projektiranju je 
ugodno izbrati največji možni polmer krožnega loka, ki še zadosti vsem prej omenjenim dejavnikom, 
saj tako dosežemo nižje stroške vzdrževanja v primerjavi z manjšimi polmeri krožnih lokov [18]. Ob 
danih dopustnih vrednostih primanjkljaja nadvišanja     za najhitrejši vlak in ob dopustnih vrednostih 
presežka nadvišanja      je razpon velikosti minimalnega polmera krožnega loka določen z enačbo 
(5): 
        
 
       
   
        
 
       
     (5) 
Nekaj primerov minimalnih polmerov krožnega loka v odvisnosti od najvišje dovoljene progovne 
hitrosti     , primanjkljaja nadvišanja     in dopustnega nadvišanja  : 
 Normalni minimalni polmer krožnega loka pri novogradnjah [23]: 
              
                     
 V utemeljenih primerih in na predlog projektanta nove proge lahko upravljavec dovoli tudi 
manjši polmer krožnega loka [23]: 
             
                      
 Najmanjši minimalni polmer krožnega loka pri nadgradnji obstoječih prog [23]: 
             
                                       
 Minimalni polmer pri obnovi in nadgradnji obstoječih prog z uporabo normalnih vrednosti 
primanjkljaja nadvišanja in dopustnega nadvišanja [18]: 
              
                      
Pri projektiranju novih prog in nadgradnjah obstoječih prog je minimalni polmer krožnega loka na 
odprti progi 300 m, na glavnih prevoznih tirih postaj pa 500 m. Kadar pri nadgradnji ni ekonomsko 
upravičeno doseganje navedenih radijev, lahko upravljavec na podlagi prometno-tehničnega in 
ekonomskega elaborata določi tudi drugače. Absolutno minimalni polmer na glavnih postajnih tirih, z 
izjemo glavnega prevoznega tira, je 180 m. Za prevoz vseh tirnih vozil brez omejitev mora biti radij 
večji ali enak 150 m [23]. 
V tehnični specifikaciji za interoperabilnost podsistema infrastruktura je zapisano, da se minimalni 
polmer krožnega loka določi glede na lokalno projektno hitrost v krožnem loku ter da se polmer 
najmanjšega krožnega loka odseka objavi v registru železniške infrastrukture. 
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5.2.4 Nadvišanje 
V krivinah želimo kompenzirati vpliv sile, ki deluje v ravnini tira, zato v krožnih lokih izvedemo t.i. 
nadvišanje. Nadvišanje je višinska razlika med gornjim robom notranje tirnice in gornjim robom 
zunanje tirnice. Izvedb nadvišanja je več – lahko dvignemo zunanji tirni trak, spustimo notranji tirni 
trak ali s kombinacijo obeh ukrepov vendar je najugodneje, če dvignemo zunanjo tirnico, saj nam tako 
notranja tirnica hkrati predstavlja tudi niveleto proge. 
Teoretično nadvišanje je nadvišanje, pri katerem je vpliv sredobežne komponente sile teže popolnoma 
izničen in je bočni pospešek enak nič. Teoretično nadvišanje se izračuna po enačbi (6). 
       
    
 
 
       (6) 
V večini primerov imamo na železniških progah mešan promet, zato je nadvišanje na takšnih progah 
za najhitrejše vlake manjše od teoretičnega nadvišanja, za najpočasnejše vlake pa večje od 
teoretičnega nadvišanja. Vendar pa je nadvišanje še vedno v dopustnih mejah za vse vlake. Dopustne 
meje nadvišanja za različne kombinacije primanjkljaja nadvišanja, presežka nadvišanja in hitrosti 
vlakov so predpisane v Pravilniku. 
TSI infrastruktura konvencionalnih prog določa največje dovoljene vrednosti nadvišanja, ki so zbrana 
v preglednici št. 12 za različne kategorije prog, kot so razvrščene v preglednici št. 9. Preglednica št. 11 
navaja dopustne vrednosti primanjkljaja nadvišanja     in bočnega pospeška   za vlake, ki niso 
opremljeni s sistemi za kompenzacijo primanjkljaja nadvišanja v skladu s TSI infrastruktura. 
  Potniški vagoni (LOC&PAS TSI) Tovorni vagoni (WAG TSI) 
Na odprti progi in 
postajnih tirih s 
kretnicami in križišči 
b [m/s
2
] ∆hp [mm] b [m/s
2
] ∆hp [mm] 
1,00 150 0,85 130 
Preglednica 11: Dopustne vrednosti nekompenziranega bočnega pospeška b in primanjkljaja nadvišanja ∆hp (vir: 
[18]) 
NAJVEČJA PROJEKTIRANA NADVIŠANJA 
  Kategorije prog 
  
IV-P, V-P, VI-P, 
VII-P 
IV-F, IV-M, V-F, V-M, VI-F, 
VI-M, VII-F, VII-M 
IV-F, IV-M, V-F, 
V-M 
       
Na odprti progi in 
postajnih tirih 
180 mm  160 mm   
    
   
 
Ob peronih na postajah 110 mm 
Preglednica 12: Absolutno največja projektirana nadvišanja (vir: [21]) 
Nadvišanje na konvencionalnih železniških progah izračunamo po enačbi (7) [18] 
         
    
 
 
         (7) 
Primeri minimalnih nadvišanj za različne dopustne bočne pospeške na konvencionalnih progah za 
hitrosti do 160 km/h [23]: 
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 minimalno nadvišanje na šibkih mestih kot so cestni prehodi v nivoju in podobna občutljiva 
ali bolj obremenjena mesta na progi: 
         
    
 
 
                 
 minimalno nadvišanje pri obnovi in nadgradnji obstoječih prog v zahtevnejših terenskih 
razmerah: 
         
    
 
 
                 
 izjemno nadvišanje se lahko izvede pri nadgradnjah in obnovi obstoječih prog v posameznih 
krožnih lokih v izogib prevelikega padca hitrosti in z dovoljenjem upravljavca. To nadvišanje 
ustreza tudi mejni vrednosti predpisani za tovorne vagone v TSI infrastruktura 
konvencionalnih prog 
         
    
 
 
                 
 Normalno nadvišanje pri novogradnjah ter pri nadgradnji in obnovah obstoječih prog: 
 
i) za hitrosti vključno do 120 km/h se normalno nadvišanje izračuna po enačbi (8): 
      
  
 
     (8) 
ii) za hitrosti nad 120 km/h se normalno nadvišanje izračuna po enačbi (9): 
      
  
 
     (9) 
Na tirih s tirno gredo je največje dovoljeno projektirano nadvišanje 160 mm, medtem ko je na tirih 
brez tirne grede, razen na mostovih z odprtim vozliščem, največje dovoljeno projektirano nadvišanje 
170 mm [23]. 
Nadvišanje tira se ne izvede [23]: 
 v krivinah glavnih prevoznih tirov postaj, na katerih se ustavljajo vsi vlaki, 
 na stranskih postajnih tirih in industrijskih tirih 
 na kretnicah, razen na krivinskih kretnicah, ki so vgrajene v krivine z nadvišanji 
Najmanjše nadvišanje, ki se še izvede je 20 mm. 
5.2.5 Prehodna klančina in prehodnice 
Prehodna klančina omogoča prehod z nenadvišane preme v nadvišan krožni lok in obratno ali pa 
prehod med dvema različnima krožnima lokoma. Ločimo premočrtno prehodno klančino, pri kateri 
nadvišanje narašča linearno in krivočrtno prehodno klančino, pri kateri nadvišanje narašča po 
kvadratni paraboli ali po kakšni drugi krivulji višjega reda [22]. Izvedemo jo z nadvišanjem zunanje 
tirnice, poglobitvijo notranje tirnice ali s kombinacijo obeh ukrepov. Ker se pri nas uporabljajo samo 
premočrtne prehodne klančine bom navedel samo zahteve za parametre le teh. 
Prehodne klančine se izvedejo z enakim nagibom po vsej dolžini. Nagibi za gradnje, nadgradnje, 
obnove in vzdrževanje železniških prog [23]: 
- normalni nagib za gradnje in nadgradnje železniških prog: 
                        (10) 
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- maksimalni nagib pri nadgradnji, obnovi in vzdrževanju obstoječih prog, v zahtevnejših 
terenskih razmerah: 
                      (11) 
- nagib do hitrosti              in le v posameznih krivinah z odobritvijo upravljavca: 
                         (12) 
- absolutno največji dopustni nagib prehodne klančine pri gradnjah, nadgradnjah in obnovah 
1:600, pri vzdrževanju obstoječih prog pa 1:400. Utemeljene izjeme, kot je nagib 1:n = 1:500 
za hitrosti manjše od 75 km/h, lahko dovoli upravljavec. 
Dolžina prehodne klančine ne sme biti krajša od izračunanih po enačbah za njeno dolžino vendar pa 
dolžina prehodne klančine ne sme bit krajša od 10 m [23]: 
- normalna dolžina premočrtne klančine: 
   
       
    
       (13) 
- minimalna dolžina premočrtne klančine: 
   
      
    
       (14) 
- izjemna dolžina premočrtne klančine: 
   
        
    
      (15) 
Med dvema nasproti usmerjenima krožnima lokoma je potrebna tudi vmesna prema, da se vozilo umiri 
pred vstopom v drugi krožni lok. Minimalna dolžina vmesne preme   je določena z enačbo (16): 
                  (16) 
Če med dvema krožnima lokoma ni dovolj prostora, se prehodna klančina izvede kot križna prehodna 
klančina, ki omogoča izvedbo prehoda med obema prehodnima klančinama brez vmesne preme, 
mirnejšo vožnjo in manjšo hitrost dviganja. 
Prehod iz preme v krožni lok, prehod med dvema istosmernima krožnima lokoma različnih polmerov 
ali med dvema nasprotno usmerjenima krožnima lokoma se izvede s prehodnico. Ukrivljenost 
prehodnice mora naraščati na enak način, kot narašča nadvišanje v prehodni klančini, kar pomeni, da 
premočrtnim prehodnim klančinam ustrezajo samo prehodnice s premočrtno sliko ukrivljenosti, 
krivočrtnim prehodnim klančinam pa prehodnice s krivočrtno sliko ukrivljenosti [23]. Dolžina 
prehodnice mora biti enaka dolžini prehodne klančine, kar pomeni, da morata prehodnica in prehodna 
klančina sovpadati po vsej svoji dolžini. Minimalna dopustna dolžina prehodnice je odvisna od 
dopustne spremembe primanjkljaja nadvišanja in je določena z enačbo (17) [18]: 
     
        
    
     (17) 
Vendar pa ne sme biti krajša od minimalne oziroma od normalne vrednosti po enačbi (18) [18]: 
   
      
    
      (18) 
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5.3 Elementi trase železniške proge v narisu 
Trasa železniške proge v narisu je prikazana v vzdolžnem profilu, ki predstavlja presek razvite trase z 
vertikalno ravnino v njeni osi. Iz vzdolžnega profila so razvidni useki in nasipi, potek terenske linije, 
niveleta trase, umetne objekte, postaje ter križanja z drugimi prometnicami in vodotoki. Niveleta trase 
predstavlja črto, ki določa obliko in položaj osi projektirane trase [18]. 
Progo v narisu sestavljajo horizontalni in nagnjeni odseki. Sečišče dveh različno nagnjenih odsekov se 
imenuje lom nivelete, ki ga zaokrožujemo s krožnim lokom. 
5.3.1 Nagib nivelete 
Nagibi nivelete so izraženi v promilih ‰ in označeni z i. Če ordinate nivelete v smeri naraščajoče 
stacionaže naraščajo, so nagibi pozitivni in obratno; če ordinate nivelete padajo v smeri naraščajoče 
stacionaže, so nagibi negativni. Nagib se imenuje vzpon, če ordinate nivelete v smeri vožnje naraščajo 
in obratno pad, če ordinate nivelete v smeri vožnje padajo [18]. 
TSI infrastruktura, predpisuje največje dovoljene nagibe nivelete za različne kategorije prog, ki so 
zbrane v preglednici št. 9 [21]: 
o TSI kategorizacija – kategorija IV-P, V-P 
 
 v fazi projektiranja je dovoljen nagib nivelete 35 ‰ za glavne tire, če so izpolnjene naslednje 
»okvirne« zahteve: 
i) nagib nivelet (izračunan kot drseče povprečje) v dolžini nad 10 km je manjši oziroma enak 
25 ‰, 
ii) največja dolžina nivelete v neprekinjenem nagibu 35 ‰ ne presega 6 km. 
 Nagibi tirov ob peronih za potnike, kjer je predvideno redno pripenjanje in odpenjaje potniških 
vagonov ne presega 2,5 ‰. 
 
o TSI kategorizacija – kategorija IV-F, IV-M, VI-F, VI-M 
 
 v fazi projektiranja se za glavne tire dovoli nagib nivelete 12,5 ‰, 
 za odseke dolžine do 3 km je dovoljen največji nagib 20 ‰, 
 za odseke dolžine do 0,5 km je dovoljen največji nagib nivelete 35 ‰ na mestih, kjer ni 
predvideno ustavljanje in izpeljevanje vlakov med običajnim obratovanjem, 
 nagibi tirov ob peronih za potnike, kjer je predvideno redno pripenjanje in odpenjaje potniških 
vagonov ne presega 2,5 ‰. 
 
o TSI kategorizacija – kategorije V-P, V-F, V-M, VII-P, VII-F in VII-M 
 
 za nadgrajene proge vrednosti niso določene, ker so nagibi določeni z izvirno gradnjo zadevne 
proge. 
 
o TSI kategorizacija – vse kategorije: 
 
 nagibi stranskih tirov, predvidenih za garažiranje železniškega voznega parka, ne smejo 
presegati 2,5 ‰, če ni posebnega ukrepa za preprečevanje uteka vozil, 
 nagibi in mesta lomov nivelete se objavijo v registru železniške infrastrukture, 
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 v primeru stranskih tirov se morajo nagibi objavit v registru železniške infrastrukture samo če 
presegajo 2,5 ‰. 
Največji dovoljeni vzdolžni nagib nivelete na odprti progi obnovljenih in nadgrajenih obstoječih 
glavnih in regionalnih prog je 25 ‰. Za gradnje glavnih prog za mešani promet je dovoljeni največji 
vzdolžni nagib 12,5 ‰, izjemoma na zahtevnejših terenskih razmerah 17,5 ‰. V predorih mora biti 
nagib nivelete vsaj 2 ‰ pri dolžini predora 1000 m in vsaj 4 ‰ pri dolžini predora več kot 1000 m 
[23]. 
5.3.2 Vertikalne zaokrožitve 
Lom nivelete se mora vertikalno zaokrožiti, kadar je razlika med dvema sosednjima nagiboma pri 
nadgradnji obstoječih prog večja od 2 ‰, pri novogradnjah pa, kadar je razlika večja od 1 ‰. Lomi 
nivelet se zaokrožujejo s krožnim lokom, in sicer [23]: 
normalno z            
  do        
     (19) 
minimalno z            
          (20) 
V območju prometnih mest na regionalnih progah se lom nivelete zaokrožuje s polmerom večjim od 
1000 m. 
5.4 Svetli profil 
Svetli profil proge je na tir pravokotna omejena ravnina, v katero ne sme segati noben del tira, 
inženirskih objektov, signalov, progovnih oznak, deponiranega materiala ali kakršnikoli drug progovni 
predmeti ali naprave. Določitev svetlega profila je v pristojnosti upravljavca infrastrukture, ki mora pri 
tem izhajati iz kinematične odnosnice, predpisane v objavah Mednarodne železniške zveze – UIC 505 
in 506 [18]. Preglednica št. 10 med drugimi parametri tehničnega stanja proge navaja tudi katero 
kinematično odnosnico GA, GB ali GC je potrebno upoštevati pri izračunu svetlega profila proge za 
posamezno kategorijo proge. Svetli profil GC, ki je uporabljen tudi na novi projektirani železniški 
progi je prikazan na sliki št. 17. 
 
Slika 17: Svetli profili GC (vir: [23]) 
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Prostor na sliki št. 17 označen s št. 2 predstavlja prostor, ki je predviden za perone, nakladalne 
klančine na postajah, ranžirno opremo in signalne naprave in v primeru zagotovljenih varnostnih 
ukrepov pri gradbenih delih tudi drugi predmeti, kot so gradbeni stroji, gradbeni odri in gradben 
material. Prostor označen s št.3 na zgornji sliki je prostoro predviden za gradbene naprave, ki so 
potrebne za odvijanje prometa, v prostor št. 4 pa smejo segati ojačitve signalov v medtirju [23]. 
5.5 Uporabljena programska oprema za projektiranje 
Praktični del diplomske naloge je bil izdelan s pomočjo programske opreme CGS Ferrovia 2014, ki 
deluje na osnovi Autodesk AutoCAD-a Civil 3D. Za izdelavo situacijskih načrtov sem uporabil za 
osnovo uporabil topografsko karto TK25 v merilu 1:25000 in temeljni topografski načrt TTN5000 v 
merilu 1:5000. Na podlagi digitalnega modela reliefa, ki vsebuje podatke o višinah terena na 
ekvidistančnih razdaljah 25 m so izvedena profiliranja projektirane trase. Topografske osnove in 
digitalni model reliefa so v lasti Geodetske uprave RS. 
5.6 Izračun elementov 
Izračun mejnih vrednosti elementov novo projektirane proge Gruškovje – Hajdina – Maribor, je 
izveden s pomočjo Pravilnika. 
5.6.1 Projektna hitrost 
Če bi bila projektirana nova železniška proga predvidena kot nadgrajena jedrna proga kategorije V-M 
vseevropskega železniškega omrežja, bi morala projektna hitrost znašati 160 km/h. V primeru, da bi  
Vendar sem zaradi lažjega prilagajanja poteka nove trase obstoječi in načrtovani prometni 
infrastrukturi, izbral nižjo projektno hitrost. Projektirana železniška proga bo omogočala hitrosti 
vlakov 120 km/h, katere tehnični elementi omogočajo vožnjo vlakom z nagibno tehniko do 160 km/h. 
Na podlagi tega je bila izbrana projektna hitrost           , ki bo hkrati tudi najvišja dovoljena 
progovna hitrost v krožnih lokih     : 
              
  
 
       
5.6.2 Določitev minimalne dolžine elementov trase 
Minimalna dolžina elementov trase      je določena z enačbo (21): 
                   (21) 
               
            
  
 
     
5.6.3 Določitev minimalnega polmer krožnega loka 
Velikost minimalnega polmera projektirane nove železniške proge, v odvisnosti od najvišje dovoljene 
progovne hitrosti     , primanjkljaja nadvišanja     in nadvišanja  , ki ga predpisuje Pravilnik za 
primer normalnega minimalnega polmera krožnega loka pri novogradnjah: 




          
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         
             
                         
5.6.4 Izračun nadvišanja 
Normalno nadvišanje za normalni minimalni polmer je izračunan s pomočjo enačbe (8). 
               
             
      
  
 
     




    
                            
                             
Izračun nadvišanj v dejanskih krožnih lokih projektirane trase nove železniške proge, se je izvedel 
samodejno s pomočjo programske opreme CGS Ferrovia. V programski opremi je bilo izbrano 
normalno nadvišanje, ker je projektirana trasa novogradnja. Programska oprema je izračun opravila s 
pomočjo enačbe (8), ki je vključena znotraj modula Ferrovia. Vrednosti nadvišanj za posamezne 
polmere uporabljenih krožnih lokov, določenih s pomočjo programa Ferrovia, so zbrani v preglednici 
št. 12. 
5.6.5 Izračun bočnega pospeška in primanjkljaja nadvišanja 
Bočni pospešek   se izračuna po enačbi (3): 
               
             
            
  
    
 
   
 
 
   
 




       
 
     
   
         
 
  




Primanjkljaj nadvišanja    se izračuna po enačbi (4): 
                
 
  
             
Vrednosti bočnih pospeškov in primanjkljaja nadvišanja za posamezne polmere uporabljenih krožnih 
lokov na trasi nove projektirane proge, določenih s pomočjo programa Ferrovia, so zbrani v 
preglednici št. 12 . 
5.6.6 Prehodne klančine in prehodnice 
Normalni nagib za gradnje in nadgradnje železniških prog se določi s pomočjo enačbe (10) 
               
                      
  
 
        
Normalna dolžina premočrtne prehodne klančine se določi s pomočjo enačbe (13) 
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               
   
       
    
 
      
  
 
      
    
      
Minimalna dolžina premočrtne prehodne klančine se izračuna s pomočjo enačbe (14) 
               
   
      
    
 
     
  
 
      
    
                
Minimalna dopustna dolžina prehodnice se izračuna s pomočjo enačbe (17) 
               
         
        




          
     
        
    
 
     
  
 
     
    
       
Vendar pa prehodnica ne sme biti krajša od minimalne oz. normalne vrednosti po enačbi (18) 
   
      
    
 
     
  
 
      
    
     
Ker morata prehodnica in prehodna klančina sovpadati po celotni dolžini je tako minimalna dolžina 
prehodne klančine in prehodnice v prikazanem primeru določena z enačbo (14) in znaša: 
        
Dolžine prehodnic in prehodnih klančin, ki pripadajo uporabljenim polmerom krožnih lokov na trasi 
nove projektirane železniške proge, so zbrani v preglednici št. 13. 










Dolžina prehodnice in 
prehodne klančine [m] 
864 120 76,7 0,498 145 
900 115 73,8 0,479 140 
1000 100 69,9 0,454 115 
1100 95 59,5 0,386 115 
2000 50 35 0,227 65 
5000 20 14 0,091 50 
10000 0 0 0,111 50 
Preglednica 13: Uporabljeni polmeri krožnih lokov in pripadajoče vrednosti nadvišanja, primanjkljaja nadvišanja, bočnega 
pospeška, dolžine prehodnic in prehodnih klančin 
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5.6.7 Vertikalne zaokrožitve 
Pri novogradnjah se lomi nivelet zaokrožujejo kadar je razlika med sosednjima nagiboma večja od 
1 ‰. Normalno vrednost polmera   vertikalne zaokrožitve se izračuna po enačbi (19): 
               
           
                         
       
                     
                 
5.7 Okoljske sestavine 
V naslednjih poglavjih bodo na kratko opisane okoljske sestavine prostora, kjer sem predvidel potek 
nove železniške proge od mejnega prehoda Gruškovje preko Hajdine do Maribora. Omenjena proga je 
del Krapinske železnice, ki je bila opisana v poglavju št. 4. Potek slovenskega dela Krapinske 
železnice je predviden od mejnega prehoda Gruškovje, po koridorju načrtovane avtocestne povezave 
do Hajdine, ki bo potekala po obstoječi državni cesti G1-9. Od Hajdine proti Mariboru je potek nove 
železniške povezave predviden po koridorju obstoječe avtoceste A4 do letališča Edvarda Rusjana, kjer 
se bo pri avtocestnem vozlišču Slivnica navezala na obstoječo železniško povezavo Pragersko – 
Maribor. Predviden potek nove projektirane železniške proge je prikazan na sliki št. 18. 
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Slika 18: Predviden potek nove železniške povezave Zagreb – Maribor označen z zeleno barvo (vir: Google earth z dodano 
lastno grafiko) 
Tako bodo izkoriščeni koridorji načrtovane prometne infrastrukture, ki je že umeščena v prostor z 
Državnim prostorskim načrtom in koridorji obstoječe prometne infrastrukture. Na ta način bomo 
posegli v prostor tam, kjer je poseg v prostor že predviden in tam, kjer dodaten poseg v okolje ne bo 
predstavljal večje spremembe v prostoru. Omenjena železniška proga poteka preko občin Žetale, 
Podlehnik, Videm, Hajdina, Ptuj, Starše, Miklavž na Dravskem polju, Hoče in Slivnica. 
Natančnejši tehnični in prostorski potek trase železniške povezave Gruškovje – Hajdina – Maribor bo 
podan kasneje. 
5.7.1 Območja varstvenih režimov 
5.7.1.1 Varstvo naravnih vrednost in ohranjanja biotske raznovrstnosti (Natura 2000) 
Na širšem območju predvidenega poteka trase nove železniške povezave, so pod režimom varstva 
naravnih vrednot in ohranja biotske raznovrstnosti t.i. Natura 2000 naslednja območja: 
 Haloze – vinorodna, 
 potok Rogatnica, 
 območje reke Drave. 
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Potek nove železniške povezave nikjer ne poseže ali tangira naštetih območij, saj je potek predviden 
ob obstoječi državni cesti G1-9 in po koridorju avtoceste A4 na Dravskem polju. Na slikah št. 19 in št. 
20, ki prikazujeta območja, zavarovana pod režimom varstva naravnih vrednot, je viden potek ceste 
G1-9 od mejnega prehoda Gruškovje po dolini potoka Rogatnica do Hajdine in potek avtocestne 
povezave AC4 Hajdina – Slivnica. Na mestu prečkanja železniške proge preko potoka Rogatnica je 
potrebno zagotoviti, da se vidne in funkcionalne lastnosti potoka bistveno ne spremenijo. 
Slika 19: Prikaz območij zaščitenih z režimom varstva naravnih vrednot in ohranjanja biotske raznovrstnosti med 
Gruškovjem in Hajdino (vir: [24] z dodano lastno grafiko) 
Slika 20: Prikaz območij zaščitenih z režimom varstva naravnih vrednot in ohranjanja biotske raznovrstnosti med Hajdino in 
AC vozliščem Slivnica (vir: [24] z dodano lastno grafiko) 
5.7.1.2 Varovalni gozdovi in gozdni rezervati 
Na širšem območju predvidenega poteka trase nove železniške povezave Gruškovje – Hajdina – 
Maribor ni območij, ki bi bile zavarovane z režimom varovalnih gozdov ali gozdnih rezervatov. Slika 
št. 21 prikazuje celotno območje poteka nove železniške povezave, na kateri je razvidno, da 
načrtovana trasa ne prečka območje, ki bi bila zavarovana z režimom varstva varovalnih gozdov ali 
gozdnih rezervatov. 
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Slika 21: Prikaz območij zavarovanih z režimom varovanja varovalnih gozdov in gozdnih rezervatov (vir: [24] z dodano 
lastno grafiko) 
5.7.1.3 Območja vodnih virov 
Sliki št. 22 in št. 23 prikazujeta območja zavarovana z varstvenim režimom varovanja vodnih virov. 
 
Slika 22: Prikaz območij zavarovanih z varstvenim režimo varovanja vodnih virov na območju Dravsko-ptujskega polja (vir 
[24]) 
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Slika 23: Prikaz območij zavarovanih z varstvenim režimom varovanja vodnih virov (vir: [24]) 
Na območju, kjer bo v prostor umeščena nova železniška proga mejni prehod Gruškovje – Hajdina – 
Maribor, je kot vodovarstveno območje zaščiteno samo področje Dravsko-ptujskega polja. 
Vodovarstveno območje je zaščiteno na državnem nivoju, z uredbo o vodovarstvenem območju za 
vodno telo vodonosnikov Dravsko-ptujskega polja. Državni nivo zaščite predpisuje tri varstvene 
režime, ki določajo omejitve glede gradbenih in drugih posegov v to območje. Predviden potek nove 
železniške proge, posega v II. in III. varstveni režim, kjer je v skladu z uredbo dovoljena gradnja 
glavnih, regionalnih in mestnih železnic. Predviden potek trase ne bo tangiral oz. posegal v območja 
vodnih zajetij. 
5.7.1.4 Kulturna dediščina 
Projektiran potek trase tangira naslednja območja varovanja kulturne dediščine: 
 Stanošina - Arheološko najdišče Gojkova, 
 Lancova vas - Rimskodobna naselbina, 
 Lancova vas - Prazgodovinska naselbina Srednje polje, 
 Ptuj - Arheološko območje ob Ulici Šercerjeve brigade, 
 Ptuj - Rimska cesta Celeia-Poetovio¸ 
 Zgornja Hajdina - Arheološko najdišče Za vrtom, 
 Orehova vas - Znamenje pri letališču. 
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Na naštetih območjih je treba pred posegom v prostor opraviti arheološke preiskave, kjer le te niso bile 
že opravljene in poskrbeti za zaščito kulturne dediščine. Sliki št. 24 in št. 25 prikazujeta našteta 
območja. 
 
Slika 24: Območja zaščitena z režimom varovanja kulutnre dediščine, ki jih nova železniška proga prečka (rumeno) in tangira 
(modro) na odseku Gruškovje – Hajdina (vir: lasten vir) 
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Slika 25: Območja zaščitena z režimom varovanja kulutnre dediščine, ki jih nova železniška proga prečka (rumeno) na 
območju Ptuja in Zgornje Hajdine (vir: lasten vir) 
5.7.1.5 Poplavna območja 
Načrtovana trasa nove železniške povezave poteka po dolini potoka Rogatnica. Območje je označeno 
na sliki št.26 kot območje zelo redkih poplav. Drugo poplavno območje, ki ga načrtovana trasa prečka, 
je reka Dravinja pri naselju Jurovci. To območje je označeno kot poplavno območje redkih poplav.  
Tehnične rešitve prečkanja vodotokov se prilagodijo in čim manj spreminjajo morfološke značilnosti 
vodotoka. Ne prekinja se zveznost vodnega toka, niti se ne spreminjajo, bistveno ne spreminjajo 
količina vode in hitrost pretoka, prostorska in časovna razporeditev voda, smer toka, oblika in dno 
struge vodotoka. Za stabilizacijo brežin v območju premostitvenih objektov se uporabijo naravni 
materiali, brežine se sanirajo z zasaditvijo avtohtone vegetacije [25]. 
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Slika 26: Prikaz poplavnih območij potoka Rogatnica in reke Dravinje (vir: [24]) 
5.7.1.6 Geološke razmere na trasi 
Na podlagi geološke karte na sliki št. 27, lahko vidimo, da načrtovana trasa poteka po glinasto prodnih 
zasipih od mejnega prehoda Gruškovje do naselja Lancova vas. Od naselja Lancova vas do 
avtocestnega vozlišča Slivnica, kjer se nova železniška povezava naveže na obstoječo povezavo 
Pragersko – Maribor, pa načrtovana trasa poteka po prodnih zasipih. 
 
Slika 27: Geološka karta širšega območja načrtovane nove železniške povezave Gruškovje - Hajdina - Maribor (vir: [26]) 
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5.7.2 Krajinske značilnosti 
Značilni krajinski vzorci Vzhodnih Štajerskih regij so [27]: 
 ravninska krajina z njivami, 
 ravninski gozdovi, 
 ravninski obvodni svet s poplavnimi logi in elektrarniškimi kanali, 
 gričevje z vinogradi, tradicionalnim kmetijstvom in gozdom, 
 široke doline v gričevju, 
 ozke doline v gričevju, 
 hribovje s tradicionalnim kmetijstvom in gozdom. 
Projektirana trasa poteka pod območjem Haloz s predorom pri mejnem prehodu Gruškovje in na ta 
način ne kazi videza gričevja z vinogradi. V nadaljevanju je potek projektirane trase ob obstoječi oz. 
načrtovani infrastrukturi. Tako se bo videz široke doline potoka Rogatnica spremenil v najmanjši 
možni meri, kot je to mogoče pri obsežnih infrastrukturnih projektih. Ob obstoječi državni cesti G1-9 
je obsežno območje ravninske krajine z njivami, v katero bo projektirana trasa posegla tam, kjer je že 
načrtovana avtocestna povezava Draženci – Gruškovje. Na območju Dravsko–Ptujskega polja nova 
železniška proga poseže v krajino ravninskih gozdov, ravninskega obvodnega sveta in ravninske 
krajine z njivami. 
6 TEHNIČNI OPIS NOVE PROGE GRUŠKOVJE-ŠENTILJ 
Slovenski del »Krapinske železnice« predstavlja odsek Gruškovje – Šentilj. Odsek med mejnim 
prehodom Gruškovje in Mariborom je v diplomski nalogi zasnovan kot novogradnja, ki sem jo v 
prostor umestil ob upoštevanju teoretičnih osnov in okoljskih sestavin, opisanih v predhodnem 
poglavju. Nova železniška proga Gruškovje – Maribor se pri letališču Edvarda Rusjana Maribor, 
natančneje v neposredni bližini avtocestnega vozlišča Slivnica, naveže na odsek Pragersko – Maribor 
obstoječe povezave Dobova – Šentilj. Progovni odsek Maribor – Šentilj – državna meja, je trenutno 
enotirna železniška povezava in tako predstavlja kritičen odsek na obstoječi povezavi, kar je 
podrobneje opisano v poglavju št. 3 o obstoječi povezavi. Med potrebnimi ukrepi, ki so našteti v 
poglavju 3.4, je tudi izgradnja drugega tira, ki bo omogočal hitrosti do 160 km/h. Kot je bilo že 
omenjeno, če s tehničnimi parametri zagotovimo progovno hitrost 120 km/h, lahko na isti železniški 
progi vlaki z nagibno tehniko dosegajo hitrosti približno 160 km/h. 
Projektirana nova železniška povezava je zasnovana kot dvotirna elektrificirana proga za mešani 
železniški promet, ki bo omogočala vožnjo vlakov s hitrostjo vsaj 120 km/h. Izbrani svetli profil nove 
železniške proge je svetli profil s kinematično odnosnico GC. 
6.1 Opis poteka nove proge Gruškovje – Maribor 
Novo železniško povezavo med mejnim prehodom Gruškovje in Mariborom, natančneje avtocestnim 
vozliščem Slivnica, sem razdelil na dva odseka. Prvi odsek mejni prehod Gruškovje – Zakl – 
Podlehnik - Jurovc – Zgornja Hajdina je v prostor umeščen ob obstoječi glavni državni cesti G1-9 in 
se pri Zgornji Hajdini naveže na obstoječo železniško progo Pragersko – Hodoš. Za drugi odsek med 
Zgornjo Hajdino in Mariborom sem izrisal dve možni varianti poteka nove železniške povezave. Prva 
varianta poteka je Zgornja Hajdina – Kungota pri Ptuju – Brunšvik – letališče Edvarda Rusjana 
Maribor – AC vozlišče Slivnica in predstavlja t.i. neposredno varianto povezave med Zgornjo Hajdino 
in letališčem Edvarda Rusjana. Drugo varianto s potekom Zgornja Hajdina – Kungota pri Ptuju – 
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Prepolje – Dravski Dvor – letališče Edvarda Rusjana Maribor – AC vozlišče Slivnica, sem v prostor 
umestil ob obstoječi avtocestni povezavi A4. 
V naslednjih podpoglavjih bo podan kratek opis horizontalnega in vertikalnega poteka posameznih 
odsekov projektirane nove železniške proge med mednarodnim mejnim prehodom Gruškovje in 
avtocestnim vozliščem Slivnica pri Mariboru. Natančnejši situacijski načrti, vzdolžni profili in 
karakteristični prečni profili posameznih odsekov so priloženi v prilogah. 
6.1.1 Opis poteka odseka Gruškovje – Hajdina 
6.1.1.1 Horizontalni potek trase Gruškovje – Hajdina 
Izhodišče trase in začetek stacionaže nove proge je na Hrvaški strani pri mejnem prehodu Gruškovje. 
Začetna stacionaža projektirane nove proge je km 0+000.00. Projektirana nova trasa je usmerjena proti 
severu in se zaradi hribovitega terena začne v dvotirnem predoru Gruškovje, dolžine 3740 m. Pri 
izhodu iz predora se železniška proga pri naselju Stanošina s krožnim lokom R=900 m približa 
obstoječi glavni državni cesti G1-9. V nadaljevanju so polmeri krožnih lokov prilagojeni tako, da se 
trasa projektirane nove železniške proge v čim večji meri prilagaja poteku obstoječe ceste. Med km 
6+580.00 in km 7+520.00 se trasa železniške proge s svojim potekom prilagodi načrtovanemu 
avtocestnemu počivališču Podlehnik. Na tem območju se potek železniške proge približa potoku 
Rogatnica, ki ga v km 6+000.00 in km 7+500.00 tudi prečka. Projektirana proga nato poteka med 
obstoječo glavno državno cesto in naseljem Podlehnik proti reki Dravinji, ki jo prečka med km 
9+960.00 in km 10+020.00. Trasa se v nadaljevanju prilagodi poteku obstoječe ceste z dvema 
velikima krožnima lokoma polmera R=10000 m. Pri km 13+700.00 se začne obstoječa avtocestna 
povezava A4 s priključkom Draženci. V območju priključka Draženci se projektirana trasa z 
minimalnim krožnim lokom R=864 m prilagodi obstoječemu stanju in v km 14+440.00 prečka 
obstoječo cesto, ki se navezuje na priključek Draženci. Zaradi bližine stanovanjskih objektov pri 
priključku Draženci, se projektirana proga območju poselitve izogne s krožnim lokom polmera R=900 
m, kateremu sledi krožni lok, ki projektirano novo progo naveže na obstoječo povezavo Hodoš – 
Pragersko, proti Pragerskemu. Na tem mestu je tudi dovolj prostora za izvedbo cepišča za v smeri 
Hodoša. V km 16+590.66 se na prvi odsek navežeta obe varianti drugega odseka Zg. Hajdina – 
letališče Edvarda Rusjana Maribor. 
Projektirana nova železniška proga je dvotirna, katere medtirna razdalja znaša 4,2 m. Oba tira sta v 
celotni dolžini odseka vzporedna. 
Horizontalni tehnični elementi, ki so uporabljeni na prvem odseku levega tira projektirane nove trase, 














1 Prema 3367,87 nekskončno neskončno / 
2 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
3 Krožni lok 570,29 900 900 / 
4 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
5 Prema 102,13 neskončno neskončno / 
6 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
7 Krožni lok 152,94 900 900 / 
se nadaljuje… 
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8 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
9 Prema 77,81 neskončno neskončno / 
10 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
11 Krožni lok 89,14 900 900 / 
12 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
13 Prema 753,32 neskončno neskončno / 
14 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
15 Krožni lok 233,17 900 900 / 
16 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
17 Prema 75,86 neskončno neskončno / 
18 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
19 Krožni lok 97,27 900 900 / 
20 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
21 Prema 81,99 neskončno neskončno / 
22 Prehodnica 115,00 neskončno 1100 355,67 
23 Krožni lok 406,31 1100 1100 / 
24 Prehodnica 115,00 1100 neskončno 355,67 
25 Prema 81,89 neskončno neskončno / 
26 Prehodnica 115,00 neskončno 1000 339,12 
27 Krožni lok 247,92 1000 1000 / 
28 Prehodnica 115,00 1000 neskončno 339,12 
29 Prema 100,53 neskončno neskončno / 
30 Prehodnica 145,00 neskončno 864 353,95 
31 Krožni lok 277,68 864 864 / 
32 Prehodnica 145,00 864 neskončno 353,95 
33 Prema 313,75 neskončno neskončno / 
34 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
35 Krožni lok 408,78 900 900 / 
36 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
37 Prema 85,61 neskončno neskončno / 
38 Prehodnica 50,00 neskončno 10000 707,11 
39 Krožni lok 1373,46 10000 10000 / 
40 Prehodnica 50,00 10000 neskončno 707,11 
41 Prema 264,63 neskončno neskončno / 
42 Prehodnica 50,00 neskončno 10000 707,11 
43 Krožni lok 1028,02 10000 10000 / 
44 Prehodnica 50,00 10000 neskončno 707,11 
45 Prema 630,08 neskončno neskončno / 
46 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
47 Krožni lok 133,37 900 900 / 
48 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
49 Prema 98,65 neskončno neskončno / 
se nadaljuje… 
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50 Prehodnica 120,00 neskončno 864 321,99 
51 Krožni lok 594,32 864 864 / 
52 Prehodnica 120,00 864 neskončno 321,99 
53 Prema 131,65 neskončno neskončno / 
54 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
55 Krožni lok 281,38 900 900 / 
56 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
57 Prema 82,71 neskončno neskončno / 
58 Prehodnica 145,00 neskončno 864 353,95 
59 Krožni lok 618,03 864 864 / 
60 Prehodnica 145,00 864 neskončno 353,95 




   Preglednica 14: Opis tehničnih elementov trase odsek Gruškovje - Hajdina, nove projektirane proge (vir: lasten vir) 
Pri umeščanju trase v prostor, sem celotno dolžino odseka Gruškovje – Hajdina, razen predora 
Gruškovje, umestil v koridor načrtovane avtoceste AC-4, ki je v prostor umeščena z Uredbo o 
državnem prostorskem načrtu za odsek avtoceste Draženci – mednarodni mejni prehod Gruškovje. 
Koridor je prikazan na sliki št. 28. 
 
Slika 28: Prikaz koridorja sprejetega z Državnim prostorskim načrtom za potrebe izgradnje nove avtocestne povezave 
Draženci - Gruškovje (vir: lasten vir) 
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6.1.1.2 Vertikalni potek trase Gruškovje-Hajdina 
Projektirana trasa se začne v predoru Gruškovje dolžine 3740 m, v katerem vzdolžni nagib nivelete 
znaša 4 ‰. Trasa se v smeri naraščanja stacionaže spušča v enakem nagibu 4120 m. V km 4+120.00 
se pad ublaži na 3,5 ‰, kjer je lom nivelete zaokrožen z R=7200 m. Vzdolžni nagib nivelete je enak 
do km 7+048.45, od koder se pad zmanjša na 1,1‰ do km 10+034.54. Niveleta od tu naprej poteka v 
rahlem vzponu 0.05 ‰ nadaljnjih 4734.223 m, ko se v km 14+768.76 vzpon poveča na 3.5 ‰ do 
končne stacionaže odseka Gruškovje – Hajdina. Trasa poteka izmenično na nasipih in v vkopih. Levi 
in desni tir imata enak niveletni potek v celotni dolžini odseka. 
6.1.2 Opis poteka odseka Ptuj – Maribor 
Za odsek Hajdina – Maribor sem zasnoval dve varianti poteka. Prva se s svojim potekom prilagaja in 
sledi poteku avtoceste A4 Draženci – Slivnica (v nadaljevanju varianta AC), medtem ko je drugi potek 
bolj neposreden in se od kraja Kungota pri Ptuju usmeri neposredno proti letališču Edvarda Rusjana (v 
nadaljevanju neposredna varianta). 
6.1.2.1 Horizontalni potek trase Hajdina-Maribor varianta AC 
Izhodišče variante AC je v km 16+690.66 prvega odseka Gruškovje – Hajdina. Na začetku poteka po 
obstoječi povezavi Pragersko – Hodoš in se v km 16+830.67 odcepi pri obstoječem železniškem 
podvozu s krožnim lokom R = 900 m proti kraju Kungota pri Ptuju. Nadaljnji potek trase in krožni 
loki so prilagojeni obstoječemu stanju avtoceste A4, njenih priključkov in počivališč na avtocestnem 
odseku Draženci – Slivnica. Od naselja Prepolje je trasa projektirana v premi dolžine 2336.3 m, saj od 
km 26+430.67 do km 27+470.67 poteka na viaduktu Marjeta v dolžini 1040 m. Viadukt prečka 
obstoječo avtocesto pri km 26+970.67. Nova proga se nato s potekom prilagodi obstoječemu 
priključku Marjeta in se pri naselju ponovno približa avtocesti. Železniška proga se nato usmeri proti 
letališču Edvarda Rusjana Maribor, kjer poteka v premi dolžine 1411.07 m. Na tem mestu je 
predvidena železniška postaja pri letališču Edvarda Rusjana Maribor. Trasa se od letališča nadaljuje v 
dveh krožnih lokih, kjer se pri avtocestnem vozlišču Slivnica naveže na obstoječo povezavo Pragersko 
– Maribor. 
Horizontalni tehnični elementi, ki so uporabljeni za levi tir na varianti AC drugega odseka projektirane 
nove trase, so zbrani v preglednici št. 15. Desni tir je po celotni dolžini odseka vzporeden. Medtirna 













61 Prema 227,51 nekskončno neskončno / 
62 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
63 Krožni lok 516,19 900 900 / 
64 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
65 Prema 261,43 neskončno neskončno / 
66 Prehodnica 65,00 neskončno 2000 360,56 
67 Krožni lok 789,28 2000 2000 / 
68 Prehodnica 65,00 2000 neskončno 360,56 
69 Prema 201,52 neskončno neskončno / 
70 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
71 Krožni lok 1018,58 900 900 / 
72 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
se nadaljuje… 
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73 Prema 105,46 neskončno neskončno / 
74 Prehodnica 145,00 neskončno 864 353,95 
75 Krožni lok 500,85 864 864 / 
76 Prehodnica 145,00 864 neskončno 353,95 
77 Prema 231,02 neskončno neskončno / 
78 Prehodnica 130,00 neskončno 1000 360,56 
79 Krožni lok 204,62 1000 1000 / 
80 Prehodnica 130,00 1000 neskončno 360,56 
81 Prema 153,23 neskončno neskončno / 
82 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
83 Krožni lok 458,68 900 900 / 
84 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
85 Prema 291,52 neskončno neskončno / 
86 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
87 Krožni lok 378,75 900 900 / 
88 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
89 Prema 230,84 neskončno neskončno / 
90 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
91 Krožni lok 347,35 900 900 / 
92 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
93 Prema 342,58 neskončno neskončno / 
94 Prehodnica 65,00 neskončno 2000 360,56 
95 Krožni lok 179,79 2000 2000 / 
96 Prehodnica 65,00 2000 neskončno 360,56 
97 Prema 2336,30 neskončno neskončno / 
98 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
99 Krožni lok 536,21 900 900 / 
100 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
101 Prema 148,87 neskončno neskončno / 
102 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
103 Krožni lok 335,20 900 900 / 
104 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
105 Prema 244,40 neskončno neskončno / 
106 Prehodnica 65,00 neskončno 2000 360,56 
107 Krožni lok 519,14 2000 2000 / 
108 Prehodnica 65,00 2000 neskončno 360,56 
109 Prema 565,18 neskončno neskončno / 
110 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
111 Krožni lok 207,03 900 900 / 
112 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
113 Prema 1411,07 neskončno neskončno / 
114 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
se nadaljuje… 
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115 Krožni lok 336,80 900 900 / 
116 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
117 Prema 128,14 neskončno neskončno / 
118 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
119 Krožni lok 946,41 900 900 / 
120 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 




   Preglednica 15: Opis uporabljenih horizontalnih tehničnih elementov v varianta AC drugega odseka nove železniške proge 
(vir: lasten vir) 
6.1.2.2 Vertikalni potek trase Hajdina-Maribor varianta AC 
Nagib nivelete drugega odseka Hajdina – Maribor v varianti AC znaša na začetku 0.0‰ in se ne 
spremeni do km 19+986.11 kjer se z vertikalno zaokrožitvijo R=7200 m spremeni v vzpon, ki znaša 
2.8‰ v dolžini 5731.877 m. V km 25+717.99 se vzdolžni nagib trase, zaradi zagotavljanja ustrezne 
svetle višine viadukta Marjeta nad A4, poveča na 7.6 ‰ v dolžini 1072.68 m. Viadukt Marjeta poteka 
v premi in v vzdolžnem nagibu 0.0 ‰ od km 26+790.67 do km 27+190.67, od koder je potek nivelete 
v padu 3.1 ‰ do km 28+867.91. Viadukt Marjeta bi tudi omogočal neoviran dostop do kmetijskih 
zemljišč, ki jih viadukt prečka na tem območju. V nadaljevanju se vzdolžni nagib zopet spremeni v 
vzpon do km 31+110.67, kjer je predvidena prema dolžine 1411.07 in vzdolžni nagib 0.0 ‰ za 
načrtovano železniško postajo pri letališču Edvarda Rusjana. Od km 32+490.67 je niveletni potek 
drugega odseka v vzponu, ki znaša 2.6 ‰. Levi in desni tir imata tudi v varianti AC enak niveletni 
potek po celotni dolžini odseka Zg. Hajdina – letališče Edvarda Rusjana – AC vozlišče Slivnica. 
6.1.2.3 Horizontalni potek trase Hajdina-Maribor neposredna varianta 
Izhodišče neposredne variante je enak izhodišču variante AC v km 16+690.66 prvega odseka 
Gruškovje – Hajdina. Projektirana trasa se pod obstoječim avtocestnim nadvozom odcepi v smeri 
naselja Kungota pri Ptuju. Od Kungote pri Ptuju trasa poteka skozi gozdnato območje, kjer se z dvema 
krožnima lokoma polmera R=5000 m usmeri proti naseljem Brunšvik, Prepolje, Trniče in Marjeta na 
Dravskem Polju. Trasa poteka med km 25+190.67 in km 29+730.67 v premi, kar omogoča umestitev 
železniške postaje ali postajališča med bližnjimi naselji, katerih prebivalci bi lahko izkoristili 
železniški prevoz kot primestni prevoz do Maribora. Med km 29+230.67 in km 29+630.67 bi bilo 
potrebno zgraditi nov premostitveni objekt, ki bi omogočil prečkanje železniške proge pod obstoječo 
avtocesto. Na koncu 4575 m dolge preme se proga s krožnim lokom polmera R=2500 usmeri proti 
letališču Edvarda Rusjana. Ob letališču poteka železniška proga v premi dolžine 800,58 m, kjer je 
predvidena železniška postaja. Za železniško postajo je potek neposredne variante podoben poteku 
variante AC z dvema krožnima lokoma, ki novo železniško progo naveže na obstoječo povezavo 
Pragersko – Maribor. 
Horizontalni tehnični elementi, ki so uporabljeni za levi tir na neposredni varianti drugega odseka 
projektirane nove trase, so zbrani v preglednici št. 16. Desni tir je vzporeden po celotni dolžini odseka. 
Med tirna razdalja znaša 4,2 m. 
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1 Prema 230,93 nekskončno neskončno / 
2 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
3 Krožni lok 510,21 900 900 / 
4 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 
5 Prema 580,00 neskončno neskončno / 
6 Prehodnica 65,00 neskončno 2000 360,56 
7 Krožni lok 681,69 2000 2000 / 
8 Prehodnica 65,00 2000 neskončno 360,56 
9 Prema 858,06 neskončno neskončno / 
10 Prehodnica 50,00 neskončno 5000 500,00 
11 Krožni lok 1606,51 5000 5000 / 
12 Prehodnica 50,00 5000 neskončno 500,00 
13 Prema 3191,65 neskončno neskončno / 
14 Prehodnica 50,00 neskončno 5000 500,00 
15 Krožni lok 322,76 5000 5000 / 
16 Prehodnica 50,00 5000 neskončno 500,00 
17 Prema 4575,53 neskončno neskončno / 
18 Prehodnica 55,00 neskončno 2500 370,81 
19 Krožni lok 812,58 2500 2500 / 
20 Prehodnica 55,00 2500 neskončno 370,81 
21 Prema 800,85 neskončno neskončno / 
22 Prehodnica 145,00 neskončno 864 353,95 
23 Krožni lok 378,02 864 864 / 
24 Prehodnica 145,00 864 neskončno 353,95 
25 Prema 160,98 neskončno neskončno / 
26 Prehodnica 140,00 neskončno 900 354,96 
27 Krožni lok 784,70 900 900 / 
28 Prehodnica 140,00 900 neskončno 354,96 




   Preglednica 16: Opis horizontalnih tehničnih elementov uporabljenih v neposredni varianti drugega odsek nove železniške 
proge (vir: lasten vir) 
6.1.2.4 Vertikalni potek trase Hajdina-Maribor neposredna varianta 
Neposredna varianta drugega odseka se od izhodišča km 16+690.66 do km 24+590.67 vzpenja s 
konstantnim nagibom 1.5 ‰. Vzdolžni nagib nivelete se nato izravna in znaša 0.0 ‰ v nadaljnjih 760 
m, kjer bi lahko bila umeščena železniška postaja za naselja Brunšvik, Prepolje, Trniče in Marjeta na 
Dravskem Polju. Trasa neposredne variante se v nadaljevanju ponovno počasi vzpenja s konstantnim 
nagibom 3,8 ‰ do km 27+814.68, kjer se z vertikalno zaokrožitvijo spremeni vzdolžni nagib iz 
vzpona v pad z nagibom 3.2 ‰. Trasa se ponovno začne vzpenjati proti letališču Edvarda Rusjana v 
km 29+350.67, kjer bi bila potrebna izgradnja novega premostitvenega objekta, ki bi omogočil 
prečkanje obstoječe avtoceste preko nove železniške proge. Na območju letališča trasa poteka z 
vzdolžnim nagibom 0.0 ‰, kjer je predvidena umestitev železniške postaje pri letališču Edvarda 
Rusjana. Trasa se od predvidene železniške postaje konstantno vzpenja proti obstoječi železniški progi 
Pragersko – Hodoš. Levi in desni tir imata identičen niveletni potek po celotni dolžini neposredne 
variante. 
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6.2 Opis poteka rekonstruirane železniške proge Maribor - Šentilj 
Rekonstrukcijo železniške proge za hitrost 120 km/h na odseku Maribor - Šentilj je leta 2005, v 
diplomski nalogi z naslovom Rekonstrukcija železniške proge na odseku Maribor – Šentilj, opisal 
Boris Glušac. Povzel je več variant, ki so bile pripravljene v študiji Predlog rekonstrukcije in gradnje 
drugega tira odseka proge Maribor – Šentilj, ki jo je leta 2000 pripravilo podjetje SŽ Projektivno 
podjetje Ljubljana d.d. v sodelovanju z ARE (Austrian Rail Engineering). Izbral je t.i. »zeleno 
varianto«, ki omogoča vožnjo vlakov s hitrostjo do 120 km/h. Potek nadgrajene železniške proge, ki 
bo na kratko opisana v naslednjem podpoglavju, sem povzel po omenjeni diplomski nalogi. 
Zelena varianta se začne v premi pred obstoječim predorom Počehova, nato pa poteka pod hribom 
Pekel po predoru dolžine 1535 m. Dolino Pesnice prečka na viaduktu dolžine 834 m, nato pa poteka 
po obstoječi progi. Pred Šentiljem je v območju hriba Štrihovec predviden predor, dolg 554 m za 
zagotovitev hitrosti 120 km/h. Na obstoječo povezavo se zelena varianta priključi pred postajo Šentilj 
ter po njej poteka do državne meje [28]. V preglednici št. 17 so zbrani elementi zelene variante. 
dolžina trase [m] 15.343 
število viaduktov 1 
skupna dolžina viaduktov [m] 828 
število predorov 3 
skupna dolžina predorov [m] 2.234 
dolžina najdaljšega predora [m] 1535 
delež predorov [%] 14,8 
maksimalni nagib [‰] 8,98 
minimalni radij [m] 865 
maksimalna hitrost [km/h] 120 
tip prometa mešani 
Preglednica 17: Tehnični elementi "zelene variante" (vir: [28]) 
Natančnejši prostorski potek odseka Maribor – Šentilj, prikazuje priloga D1 Pregledna situacija zelene 
variante (120 km/h) Horizontalni potek trase Maribor-Šentilj. 
6.3 Križanja projektirane trase nove železniške proge in prometnic 
Projektirana trasa nove železniške proge je v prostor umeščena tako, da se v čim večji meri prilagaja 
obstoječi infrastrukturi. Na poteku trase nove železniške povezave je križanj med državnim cestnim 
omrežjem in novo železniško progo v primerjavi z dolžino proge relativno malo. 
Na prvem odseku med mednarodnim mejnim prehodom Gruškovje in Zgornjo Hajdino nova 
železniška proga prečka državno cesto R3-690 Tržec-Zg. Leskovec pri reki Dravinji v km 10+800. 
Izvennivojsko križanje ceste in železnice je možno, saj bo na tem območju potekala tudi nova 
avtocestna povezava, ki bo imela izvennivojsko križanje. Nova železniška proga v območju priključka 
Draženci prečka cesto, ki se navezuje na priključek Draženci. Križanje bo izvedeno nivojsko in 
zavarovano z zapornicami. Pri Zgornji Hajdini se projektirana železniška proga naveže na obstoječo 
železniško progo Pragersko – Hodoš, kjer se za prečkanje obstoječe avtoceste A4 lahko izkoristi 
obstoječi avtocestni nadvoz. Križanje nove železniške proge in občinskih cest se lahko izvede nivojsko 
in zavarovano z zapornicami in polzapornicami. 
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Drugi odsek v varianti AC ima križanje z državnim cestnim omrežjem, natančneje z obstoječo 
avtocesto A4, izvedeno izvennivojsko z viaduktom Marjeta. Prečkanja občinskih in cest v območju 
priključka Marjeta je izvedeno nivojsko in zavarovano z zapornicami. 
Drugi odsek v neposredni varianti v km 22+850,67 prečka državno cesto R3-711 Rače – Kungota – 
Kidričevo, kjer je križanje izvedeno nivojsko in zavarovano z zapornicami. Križanje obstoječe 
avtoceste A4 in nove železniške proge bi, kot je bilo opisano že zgoraj, lahko bilo izvedeno izven 
nivojsko z izgradnjo novega avtocestnega nadvoza. Križanja občinskih cest in železnice, je lahko 
izvedeno nivojsko in zavarovano z zapornicami. 
7 PRIMERJAVA VARIANT NOVE PROGE IN NADGRAJENE OBSTOJEČE POVEZAVE 
Predlagani potek nove trase projektirane železniške proge ima dve varianti na odseku Zg. Hajdina – 
letališče Edvarda Rusjana Maribor. V predštudiji, ki je podrobno opisana v 4. poglavju, je predlagan 
potek variante 8a neposredno ob obstoječi avtocestni povezavi Zg. Hajdina – Slivnica, kar je z vidika 
vplivov na okolje in posega v prostor smiselno. 
Ta varianta je v diplomski nalogi zasnovana kot varianta AC in predstavlja potek variante, ki ga je 
predlagal dr. Petzmann. Vendar je takšen potek trase ugoden predvsem za daljinski tovorni promet, saj 
se železniška proga s svojo traso umakne okoliškim naseljem in tako ni dovolj dostopna okoliškim 
prebivalcem, katerim naj bi nova železniška proga služila kot primestna železnica. Torej je z vidika 
uporabe za okoliške prebivalce takšen potek železniške proge precej neugoden, saj železniška proga ni 
dostopna pešcem. Slovenski del nove železniške proge je v varianti AC dolg 34,7 km in je skupaj s 
približno 70 km dolgim hrvaškim delom dolg skoraj 105 km. 
V tem pogledu je druga varianta, ki je zasnovana kot neposredna železniška povezava Zg. Hajdina – 
letališče Edvarda Rusjana Maribor, ugodnejša. V neposredni varianti, ki je zasnovana v diplomski 
nalogi, je poleg preme, ki zagotavlja izvedljivost postaje pri letališču, predvidena tudi prema za 
železniško postajo med naselji Brunšvik, Prepolje, Trniče in Marjeta. Tako je trasa železniške proge 
približana naseljem in tako omogoča boljši dostop okoliškim prebivalcem do železnice. Vendar pa je 
tak potek trase nove železniške proge z vidika vplivov na okolje slabši kot v primeru variante AC, saj 
se viri hrupa ne združujejo kot v primeru železniške proge v neposredni bližini avtoceste. Neposredna 
varianta je dolga 33,5 km in skupaj s približno 70 km hrvaškega dela Krapinske železnice meri skoraj 
104 km. 
Ker bi se na novi železniški progi združevali mednarodni, koridorski potniški in v glavnem tovorni 
promet ter primestni promet Maribora, je vprašljiva tudi kakovost primestnega prometa Maribora, saj 
je ob velikem številu drugih vlakov težko zagotoviti kvaliteten primestni promet [29]. 
Obstoječa povezava Zagreb – Zidani Most – Maribor je dolga približno 142,7 km in skupaj s hrvaškim 
delom dolžine približno 27 km sestavlja železniško povezavo Zagreb – Maribor v dolžini približno 
170 km. Dolžina železniške povezave Zagreb - Maribor bi se ob rekonstrukciji in deviaciji nekaterih 
odsekov, opisanih v poglavju 3.4, skrajšala na 156,7 km in bi bila tako v primerjavi s Krapinsko 
železnico daljša za približno 51 km [29]. 
Potovalni čas na obstoječi povezavi Zagreb – Maribor je po oceni učinkov ukrepov iz poglavja 3.4 
enak 83 minut na slovenskem delu in 33 min na odseku Dobova – Zagreb, ob upoštevanju da 
železniška proga Dobova – Zagreb ostane enaka obstoječemu stanju. Torej bi potovalni čas znašal 
približno 116 min. 
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Potovalni časi so v predštudiji izvedljivosti Krapinske železnice ocenjeni na 55 min za varianto 8a, 
torej bi obe varianti, ki sta zasnovani v diplomski nalogi, omogočali približno takšen potovalni čas, saj 
je razlika med njima približno 1 km. 
Stroški nadgradnje obstoječe železniške povezave znašajo 1,7 milijarde €, medtem ko stroški izgradnje 
Krapinske železnice po poteku variante 8a znašajo 560 milijonov €. Razlaga stroškov za nadgradnjo in 
izgradnjo je natančneje opisana v poglavjih 3.4 in 4.2.1 
V naslednjem poglavju bo podana ocena utemeljenosti gradnje nove neposredne povezave Zagreb – 
Maribor in predstavljena nekatera vprašanja, ki se pojavljajo ob izgradnji takšne povezave. 
7.1 Ocena utemeljenosti gradnje neposredne povezave Zagreb – Maribor 
V prejšnjem poglavju je bila podana primerjava nadgrajene obstoječe povezave in dveh variant poteka 
nove železniške proge mejni prehod Gruškovje – Zg. Hajdina – Maribor. Na podlagi podatkov vidimo, 
da bi bila nova železniška proga krajša in bi hkrati tudi omogočila krajše potovalne čase. Če 
primerjamo ocenjene stroške izgradnje nove železniške proge, natančneje variante 8a, ki je osnova za 
obe varianti, ki sta zasnovani v diplomski nalogi in stroške nadgradnje obstoječe povezave, vidimo, da 
so ti skoraj trikrat nižji. Seveda so to zelo grobe ocene stroškov in bi bila potrebna dodatna 
podrobnejša analiza stroškov in koristi, na podlagi katere bi se ocenili dejanski stroški. 
Nedvoumno je, da bi bila takšna nova železniška povezava Zagreb – Maribor lokalno konkurenčnejša 
od obstoječe povezave preko Zidanega Mosta, saj ji le ta kljub njeni nadgradnji ne more konkurirati s 
približno 60 km daljšo potjo in približno eno uro daljšim vozni časom. Seveda so dolžine voznih časov 
samo ocenjene in jih je možno skrajšati z učinkovitim voznim redom. Ampak, ali je to dovolj za 
izgradnjo nove železniške povezave Zagreb – Krapina – Maribor? 
V študiji izvedljivosti so dr. Heinz Petzmann in sodelavci zapisali, da bi izgradnja nove železniške 
proge imela precej pozitivnih učinkov na razvoj avstrijske Štajerske, vzhodne Slovenije in območje 
Zagreba preko izboljšanja funkcionalnosti Pirnske osi. Vendar, ali je ocenjeni prometni potencial v 
tovornem in potniškem prometu dovolj velik, da bi opravičil izgradnjo nove neposredne povezave med 
Mariborom in Zagrebom? 
Ocenjen prometni potencial Krapinske železnice znaša v letu 2025 8,6 milijona neto ton letnega 
prometa. Prometni potencial 8 milijonov neto ton je na meji, ko za prevoz takšne količine tovora 
zadostuje enotirna proga. Po izračunih v predštudiji Krapinske železnice se prometni potencial na 
obstoječi povezavi zmanjša na 8,4 milijona neto ton letnega prometa na odseku Zidani Most – 
Pragersko in na 6,1 milijona neto ton letnega prometa na odseku Dobova – Zidani Most. Torej se v 
primeru izgradnje nove železniške povezave Zagreb – Maribor lahko vprašamo, kaj to pomeni za 
prihodnost naše obstoječe dvotirne železniške proge? Ali bodo ukrepi, ki jih moramo izvesti, če 
želimo ohraniti konkurenčnost in financiranje s strani EU, v primeru izgradnje nove železniške proge 
zaman? 
Stroški nadgradnje so precej visoki, vendar smo jih zavezani izvesti v skladu s statusom obstoječe 
železniške proge kot jedrne proge TEN-T omrežja. Torej, ali smo sposobni financirati še izgradnjo 
dodatne železniške proge, ki bi potencialno ogrozila položaj obstoječe železniške proge? 
Eden od razlogov, ki je omenjen v študiji izvedljivosti Krapinske železnice, je tudi izboljšanje 
zalednih povezav pristanišča Reka. Splošno je znano, da boljše zaledne povezave v regiji izboljšajo 
privlačnost pristanišč v regiji, kar bi potencialno lahko povečalo tudi pretovor luke Koper in 
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pristanišča v Trstu. Vendar, ali je neposredna povezava med Zagrebom in Mariborom res najkrajša 
možna povezava pristanišča Reka z Gradcem? 
Skupna dolžina transportne poti od pristanišča Reka po obstoječi železniški progi Reka – Zagreb in v 
nadaljevanju po Krapinski železnici do Maribora znaša približno 333 km. Medtem ko je skupna 
dolžina transportne poti od pristanišča Reka preko Ilirske Bistrice, Ljubljane in Zidanega Mosta do 
Maribora enaka 292 km [29]. Hkrati bi se s povezavo preko Ilirske Bistrice izboljšala zaledna 
povezava pristanišča Reka v smeri Reka – Ljubljana – Jesenice – Salzburg – München … 
Z izgradnjo nove železniške proge Zagreb – Maribor bo strateško pomembnejša postala tudi Pirnska 
os, ki poteka od Berlina preko Avstrije. Čeprav ima lahko takšen novi koridor, ki povezuje pristanišča 
v Severnem morju s pristanišči v Jadranskem morju, precej pozitivnih učinkov, so v študiji ugotovili, 
da bi predstavljal konkurenčno pot Taurenski osi, ki poteka München – Salzburg – Villach (Celovec) – 
Jesenice – Ljubljana – Dobova – Zagreb. Ocenili so tudi, da bi obe osi omogočali približno enake 
potovalne čase in tudi približno enako dolžino poti, zato bi se promet verjetno odvijal predvsem po eni 
izmed teh dveh osi [19]. Torej se pojavi vprašanje, ali mogoče Krapinska železnica predstavlja grožnjo 
železniški progi Ljubljana – Jesenice. Ta povezava ni vključena v jedrni del vseevropskega omrežja, 
kar pomeni, da smo izgubili možnost izkoriščanja finančnih mehanizmov, ki jih je EU pripravila za 
nadgradnje in rekonstrukcije železniških prog v jedrnem delu. Omenil sem že, da si je Slovenija 
izborila možnost vključitve tega odseka v jedrni del ob naslednji reviziji vseevropskega omrežja, 
vendar: ali bo pogajalski položaj slabši v primeru konkurenčnejše povezave preko Maribora in 
Zagreba? 
Največ koristi z novo železniško povezavo bi seveda imeli Avstrijci in Hrvatje, vendar je to tudi 
razumljivo, saj obstoječa povezava trenutno predstavlja večje ozko grlo na železniški povezavi njim 
kot Sloveniji. 
Če povzamemo vse zgoraj navedeno, lahko zaključimo, da gradnja nove železniške proge Zagreb – 
Krapina – Gruškovje – Zg. Hajdina – Maribor z vidika Slovenije ni utemeljena, vendar pa bi bilo za 
točno oceno upravičenosti gradnje potrebno izvesti dodatne analize, ki bi podale točnejše podatke in 
ocene, ali takšna železniška proga predstavlja skupni interes več Evropskih držav. V primeru, da bi 
bile podane objektivne ocene, da bi neposredna povezava Zagreb – Maribor predstavljala skupni 
interes na nivoju EU, potem bi bila gradnja takšne povezave upravičena. 
ZAKLJUČEK 
Železniški promet v zadnjem desetletju pridobiva na pomenu kot ena od čistejših oblik transporta 
tovora in potnikov. Vendar pa železniške povezave marsikje v Evropi ne potekajo optimalno, kar je 
predvsem posledica zgodovinskega razvoja železniškega omrežja v Evropi. 
Diplomska naloga je na kratko predstavila razvoj vseevropskega železniškega omrežja in razloge za 
zasnovo takšnega omrežja. Opisani so poteki nekdanjih in na novo zasnovanih transportnih koridorjev, 
ki tvorijo vseevropsko omrežje. Razložena sta tudi nova pojma jedrnega in dopolnilnega 
vseevropskega omrežja ter v kakšnih časovnih okvirih naj bi bili omrežji dokončani. Poudarjen je bil 
tudi problem, ki ga predstavlja neskladje poteka transportnih koridorjev na zemljevidih TEN-T 
omrežja in dejanskega poteka koridorjev v naravi. Zaradi tega so se v vseevropskem omrežju pojavila 
ozka grla, ki so predvsem problematična v daljinskem tranzitnem transportu tovora in potnikov. 
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V Sloveniji je obstoječa povezava Maribor – Pragersko – Zidani Most – Dobova - Zagreb primer 
takšnega neskladja med začrtano smerjo in dejanskim potekom koridorja. V uvodu je bilo omenjeno, 
da je glavna prometna smer izrisana kot neposredna povezava med Mariborom in Zagrebom, vendar je 
dejansko stanje kot je bilo predstavljeno v diplomski nalogi, precej drugačno. Potek obstoječe 
povezave preko Zidanega Mosta je enak že približno 50 let, kar je podrobno opisano v poglavju o 
obstoječi povezavi Gradec – Maribor – Zagreb. Potek obstoječe povezave je zasnovan za precej nižje 
potovalne hitrosti kot bi jih z novim vseevropskim omrežjem želeli doseči v železniškem prometu. 
Taka železniška povezava ne ustreza zahtevam, ki jih je Evropska unija določila s sprejetjem novih 
smernic o razvoju vseevropskega omrežja. 
Diplomska naloga je na kratko predstavila ukrepe, ki so za Slovenijo zavezujoči, če želimo ohraniti 
obstoječo železniško povezavo v jedrnem delu vseevropskega železniškega omrežja. Ukrepi 
predstavljajo na določenih odsekih obsežnejša gradbena dela, saj bo treba obstoječi potek 
rekonstruirati tako, da bo omogočal progovne hitrosti vsaj 120 km/h. Po izvedenih ukrepih se bodo 
potovalni časi skrajšali, prepustna zmogljivost proge povečala in nosilnost železniške proge zvišala. 
V diplomski nalogi je opravljena tudi kratka analiza prometnih obremenitev odsekov obstoječe 
železniške povezave za leta 2010, 2011 in 2012. Ugotovil sem, da trenutno obstoječa železniška proga 
kvalitetno servisira trenutni železniški promet. Izkoriščenost večine odsekov je pod 50 %, kar pomeni, 
da je obstoječa železniška proga sposobna prenesti tudi dodatne prometne obremenitve. Seveda se 
zmogljivost proge in s tem povezana kvaliteta železniškega prometa poveča, če izvedemo naštete 
ukrepe. 
Seveda je nadgradnja in rekonstrukcija obstoječe povezave ena od možnosti, vendar so svojo rešitev 
problema ozkega grla, ki ga obstoječa povezava predstavlja na povezavi Gradec – Maribor – Zagreb, 
predstavili tudi Avstrijci in Hrvatje v predštudiji Izvedljivosti Krapinske željeznice. Študija variant je 
podrobneje opisana tudi v diplomski nalogi. Predlagali so izgradnjo nove neposredne železniške 
povezave med Zagrebom in Mariborom, kar bi skrajšalo dolžino železniške povezave za približno 60 
km in po njihovih izračunih omogočalo čas potovanja Zagreb - Maribor krajši od ene ure. 
Odločil sem se, da v prostor umestim slovenski del variante, ki je v študiji izbrana kot optimalna. 
Izbrana je bila varianta s potekom Zagreb – Zaprešić – Krapina – Gruškovje – Hajdina – Maribor. 
Potek nove dvotirne elektrificirane proge sem v prostor umestil skladno z veljavnim Pravilnikom o 
zgornjem ustroju železniških prog in ob upoštevanju opisanih območij varstvenih režimov. V 
diplomski nalogi je podan tehnični opis projektirane proge, grafični opis poteka nove železniške proge 
pa predstavljajo priloge. Predlagani potek železniške proge bi bilo potrebno še podrobneje uskladiti s 
projekti nove avtocestne povezave Draženci – Gruškovje. 
V diplomski nalogi sem že zapisal, da je takšna povezava smiselna, če obravnavamo Krapinsko 
železnico neomejeno z državnimi mejami in nacionalnimi interesi. Izboljšala bi se povezanost 
območja Ptuja in Krapine z večjimi mesti Maribor in Zagreb. Če bi ljudje izkoristili možnost 
železniškega prometa kot primestnega prometa, bi se znižala koncentracija CO2, kar je tudi eden od 
ciljev EU. Z novo železniško povezavo bi lahko oživili letališče Edvarda Rusjana Maribor. Izboljšale 
bi se daljinske povezave med Zagrebom in večjimi urbanimi središči Gradec in Dunaj. Navezava na 
projekt BAA, ki je opisan v diplomski nalogi, bi lahko prispevala k dodatnemu gospodarskemu 
razvoju območja Gradca, Maribora in Zagreba. Povezava med Zgornjo Hajdino in avtocestnim 
vozliščem Slivnica bi lahko v primeru remontov in vzdrževalnih del na odsekih Pragersko – Maribor 
in Pragersko – Zgornja Hajdina, služila kot učinkovita obvozna proga. 
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V poglavju o oceni utemeljenosti gradnje neposredne povezave Zagreb – Maribor je bilo predstavljeno 
nekaj pomislekov in odprtih vprašanj, ki se pojavijo v primeru izgradnje nove železniške povezave. Na 
podlagi naštetega v tem poglavju je trenutno mogoče reči, da gradnja neposredne železniške proge 
Zagreb – Maribor ni upravičena, saj trenutno ne predstavlja skupnega interesa na nivoju EU, da bi bila 
nujno potrebna. 
Za dokončen odgovor, ali je gradnja neposredne železniške povezave Zagreb – Maribor upravičena, bi 
bilo potrebno opraviti dodatne podrobnejše analize stroškov in koristi, analize prometnega potenciala z 
novimi podatki in glede na dejansko stanje, saj so podatki, na podlagi katerih so opravljene analize v 
študiji izvedljivosti Krapinske železnice, stari že skoraj 8 let. V primeru povečanja prometnega 
potenciala do te mere, da obstoječa nadgrajena povezava ne bi mogla zagotavljati kvalitetnega servisa 
tovornega in potniškega prometa na relaciji Zagreb - Maribor, bi bila gradnja Krapinske železnice 
upravičena. 
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Priloga B6: Vzdolžni prerez odseka Zgornja Hajdina – Slivnica/Maribor varianta AC od 
km 16+600.00 do km 22+700.00, merilo 1:6000/600 
Priloga B7: Vzdolžni prerez odseka Zgornja Hajdina – Slivnica/Maribor varianta AC od 
km 22+700.00 do km 28+700.00, merilo 1:6000/600 
Priloga B8: Vzdolžni prerez odseka Zgornja Hajdina – Slivnica/Maribor varianta AC od 
km 28+700.00 do km 34+581.42, merilo 1:6000/600 
Priloga C1: Pregledna situacija odseka Zgornja Hajdina – Slivnica/Maribor neposredna 
varianta, merilo 1:15000 
Priloga C2: Situacijski načrt odseka Zgornja Hajdina – Slivnica/Maribor neposredna 
varianta od km 16+590.66 do km 21+990.67, merilo 1:5000 
Blejec, J. 2014. Upravičenost gradnje nove železniške povezave Zagreb – Maribor – Gradec. 73 
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Oddelek za gradbeništvo, Prometna smer. 
 
Priloga C3: Situacijski načrt odseka Zgornja Hajdina – Slivnica/Maribor neposredna 
varianta od km 2+990.67 do km 27+350.67, merilo 1:5000 
Priloga C4:  Situacijski načrt odseka Zgornja Hajdina – Slivnica/Maribor neposredna 
varianta od km 27+350.67 do km 32+750.67, merilo 1:5000 
Priloga C5: Situacijski načrt odseka Zgornja Hajdina – Slivnica/Maribor neposredna 
varianta od km 32+330.67 do km 33+450.15, merilo 1:5000 
Priloga C6: Vzdolžni prerez odseka Zgornja Hajdina – Slivnica/Maribor neposredna 
varianta od km 16+600.00 do km 22+700.00, merilo 1:6000/600 
Priloga C7: Vzdolžni prerez odseka Zgornja Hajdina – Slivnica/Maribor neposredna 
varianta od km 22+700.00 do km 28+800.00, merilo 1:6000/600 
Priloga C8: Vzdolžni prerez odseka Zgornja Hajdina – Slivnica/Maribor neposredna 
varianta od km 28+800.00 do km 33+450.15, merilo 1:6000/600 
Priloga D1:  Pregledna situacija zelene variante, merilo 1:25000 (vir: [28]) 
Priloga E1: Karakteristični prečni prerez v vkopu in nasipu, merilo 1:100 
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Zagreb - Maribor - Gradec
OD km 0+000.00 DO km 5+460.00
OD km 5+460.00 DO km 11+060.00

























































































































































L = 3.563 m
h = 236.836 m
KM = 4120.00
a = 0.000 m
tg = 1.781 m
m = -0.49485 
Rkk = 7200 m
T = 1
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OD km 0+000.00 DO km 6+100.00
Priloga:
Priloga:
OD km 6+100.00 DO km 12+200.00
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ZGORNJA HAJDINA - SLIVNICA/MARIBOR
OD km 21+990.67 DO km 27+350.67
NEPOSREDNA VARIANTA
ZGORNJA HAJDINA - SLIVNICA/MARIBOR
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ZGORNJA HAJDINA - SLIVNICA/MARIBOR
NEPOSREDNA VARIANTA
OD km 22+700.00 DO km 28+800.00
ZGORNJA HAJDINA - SLIVNICA/MARIBOR
VARIANTA AC
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